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El aumento continuo del uso del vehículo privado y la progresiva adecuación de la 
ciudad a él ha supuesto un menosprecio al peatón y  a los ciclistas convirtiendo las 
ciudades en sitios de paso en lugar de sitios de estar. 
Conscientes de ese hecho se están llevando a cabo remodelaciones urbanísticas para 
remarcar la importancia de éstos. La implantación de la señal S-28 (calles peatonales) o 
las Zonas 30 remarcan este hecho. También se realizan cambios en sentidos de circulación 
o prioridades semafóricas que condicionan el uso de un medio u otro optimizando su 
convivencia. De estas Zonas 30, podemos decir que no se ha actuado hasta el momento 
responsablemente en muchos casos, aplicando una señalización horizontal sin 
prácticamente más acción sobre la calzada que no supone un beneficio considerable para 
los peatones o ciclistas que transitan por ellas. 
Nuestro trabajo recae sobre el barrio de Sarrià aunque se han invadido zonas anexas 
para dar continuidad al entramado. Los límites de acción son entre la Ronda de Dalt y la 
Diagonal (límites norte y sur respectivamente), y la Vía Augusta y la avenida Pedralbes 
en los límites este-oeste. 
Este proyecto define las actividades necesarias a llevar a cabo a fin de generar unos 
itinerarios para ciclistas que puedan circular por unas secciones adecuadas, ya sean 
calzada mixta, acera compartida o carriles segregados; analizando el estado actual del 
barrio siempre aprovechando las zonas actualmente implantadas. 
Se han ideado unos itinerarios básicos de peatones y principalmente de ciclistas (que 
son los que presentan más inconvenientes) evaluando las posibles opciones, 
compatibilizando los diferentes tipos de secciones asegurando la seguridad y viabilidad de 
todos los modos de transporte y actuando sobre ellos. En ese aspecto, y debido a la poca 
homogeneidad urbanística del barrio se aprecia que las "súper islas" de zonas 30 implican 
unas calles principales para vehículos motorizados que generan inconexiones para 
itinerarios ciclistas. 
Evaluando el mapa de Barcelona de los carriles bici actuales se aprecio un déficit 
considerable en nuestro barrio ya que prácticamente no existen. Este echo se debe a los 
fuertes pendientes que tenemos en las partes altas de la ciudad y el supuesto reducido uso 
que se hace de las bicicletas en zonas de estas características. Por eso hemos generado un 
plano donde se tienen en cuenta los pendientes en todas las calles para poder sacar las 
conclusiones más adecuadas con respecto a los itinerarios escogidos. 
Se ha hecho un estudio del radio de acción de las estaciones del servicio de Bicing ya 
que tienen efecto sobre el uso de las mismas secciones de las calles estudiadas. Este radio 
de acción estudia la necesidad de implantación de nuevas estaciones donde sea necesario 
para asegurar un entrelazado correcto con el barrio y sus necesidades. 
Dada la situación económica actual se ha considerado que las intervenciones no 
deban suponer un gasto excesivo y por tanto se han minimizado las acciones mayores 
como las redistribuciones urbanísticas de acera-calzada, optando por carriles bici 
segregados en la misma calzada, y en casos concretos de calles estrechas la 
implantación de calles peatonales que minimizan el uso de los vehículos motorizados. 
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The continuing increase in the use of private vehicles and the gradual adaptation 
of the city to them has been a disregard for pedestrians and cyclists in cities becoming 
through sites rather than being sites. 
Aware of this fact, the governments are conducting urban renovations to 
highlight the importance of these. The implementation of the S-28 (pedestrian) or Home 
Zones (in spanish Zonas 30), underline this fact. Also the changes on traffic directions 
or traffic light priorities, determines the use of a one or another type of transportation 
and their coexistence. Of these Home Zones, we can say that has not acted responsibly 
so far in many cases, applying a road marking without more substantially action on the 
road that is not a significant benefit for pedestrians or cyclists who pass through them. 
Our work rests on the Sarrià’s neighborhood, but has invaded adjacent areas to 
get abidance on the network. The action limits are between Ronda de Dalt and the 
Diagonal Avenue (northern and southern boundaries respectively), and the Via Augusta 
and Pedralbes Avenue in east-west boundaries. 
This project defines the activities necessary to carry out in order to generate 
routes for cyclists that might run on a suitable sections, whether mixed driveway, 
sidewalk or shared bus ways, analyzing the current state of the neighborhood areas 
currently leveraging always implemented. 
We have devised basic routes for pedestrians and cyclists primarily (which are 
those with more disadvantages) evaluating possible options, combining different types 
of sections ensuring the safety and feasibility of all modes of transport and acting on 
them. About this, and due to the poor urban homogeneity that the neighborhood shows, 
the "superblocks" of Home Zones areas imply main streets to motorized vehicles that 
generate discontinuities for cycle routes. 
Assessing Barcelona map of bike lanes, we will appreciate a current deficit in 
our neighborhood as barely existent. This cast is due to steep slopes that we have in the 
upper parts of the city and the reduced use made of bicycles in areas like this. Because 
of that, we have created a plan that takes into account the steep on all streets to draw the 
appropriate conclusions regarding the routes chosen. 
A study has made of the range Bicing station service, as involve on the same 
sections use of studied streets. This range study is about the need for implementation of 
new stations where necessary to ensure a proper interlaced with the neighborhood and 
its needs. 
Given the current economic situation, its been considered that interventions 
should not assume overspending and therefore actions are minimized as major 
redistributions in sidewalk-driveway, opting for segregated bike lanes on the road, and 
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L’augment continuat del vehicle privat i la progressiva adequació de la ciutat per 
adaptar-se a les d’aquest ha estat la tònica general. Aquest fet ha suposat un 
menysteniment del vianant a les ciutats convertint els carrers en lloc de pas en comptes 
de lloc d’estar on s’esdevé la vida social, l’oci i el comerç; augmentant 
considerablement les congestions i l’accidentalitat. 
 
Recentment, conscients d’aquest fet, s’han portat a terme remodelacions 
urbanístiques per reflotar la importància dels vianants a l’entramat viari al conjunt 
d’Europa, principalment als països on l’ús de la bicicleta i els trajectes a peu són més 
destacats. La implantació de carrers de vianants (la senyal S28),  o la implantació de 
zones 30 on, com el seu nom fa preveure, la velocitat està limitada a 30km/h i comporta 
unes remodelacions urbanístiques per donar prioritat al vianant i reduir la accidentalitat. 
A part d’aquests dos tipus de viari, també es fan canvis de direccions de sentits dels 
carrers, sincronització semafòrica o segregació entre tipus de vehicles motoritzats per 
tal d’optimitzar la seva circulació i convivència, permetent una velocitat comercial 
superior per als busos evitant les congestions. 
El nostre treball recau sobre el barri de Sarrià, pertanyent al districte Sarrià-Sant 
Gervasi, tot i que per donar connexió en diversos sectors, s’han envaït mançanes de 
barris annexos. Bàsicament, la nostra àrea d’acció transcorre entre la Ronda de Dalt i la 
Diagonal (nord i sud respectivament), i la Via Augusta i l’Avinguda Pedralbes en els 
límits est-oest. 
El Projecte defineix les activitats necessàries per modificar l’ús actual dels trams 
corresponents als itineraris de la xarxa proposada amb la finalitat d’establir les seccions 
Figura 1 Senyals Zona 30 i de vianants, S-30 i S-28, Font: Givasa, 2013 
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adequades per la circulació de bicicletes als esmentats carrers, ja sigui mitjançant carrils 
bici segregats en major o menor mesura dels carrils de trànsit per un carril reservat a 
l’aparcament de vehicles o bé per la senyalització pertinent, o bé a través de la 
introducció de una senyalització específica als trams de coexistència de vianants, 
bicicletes i altres vehicles. 
 
2. Objectius i metodologia 
2.1. Objectius 
En aquest document tractarem d’analitzar l’estat del nostre barri en qüestió, 
aprofitant i tenint en compte les zones 30 ja implantades i els problemes que poden 
sorgir per a un vianant o ciclista que circuli per una xarxa de carrers prioritaris. 
S’estimaran els punts necessaris d’actuació per afavorir aquest propòsit. 
Per una banda, analitzarem les propostes de l’ajuntament i d’altres entitats respecte 
el que hi ha actualment i quins son els punts més deficitaris o que hi cal incidir. 
Idearem una xarxa bàsica per vianants, però sobretot per a ciclistes que és el mode 
de transport que pot suposar un major conflicte per a la seva coexistència amb els altres 
modes de transport. Polaritzarem la xarxa amb itineraris verticals i horitzontals i 
raonarem el motiu de l’elecció d’un itinerari o un altre. Aquests itineraris inclouran tant 
carrers amb seccions compartides amb el vehicle privat com amb vianants, sempre que 
es compleixin les condicions necessàries de seguretat per a cadascun dels modes. 
Posteriorment s’analitzaran les seccions dels trams que ens afecten per determinar si és 
necessària una actuació en aquells on hi sigui necessari. 
També farem un estudi del impacte que tenen les estacions del servei Bicing ja que 
ens afecta directament per fer l’ús de les mateixes “infraestructures” per circular-hi i la 
possibilitat d’estacions deficients o excessives estudiant una àrea d’actuació a un radi 
determinat. 
 
2.2. Antecedents històrics 
A finals de la dècada dels 50 els parcs automobilístics augmenten considerablement, 
fet que suposa problemes urbans de congestió, soroll i accidentalitat a la dècada dels 60. 
A partir de llavors, el trànsit comença a entendre’s com un mitjà i no com una fi de la 
ciutat: la finalitat de la ciutat no és el trànsit, sinó garantir als ciutadans les òptimes 
condicions favorables per al desenvolupament de la vida i del treball. Aquest ha d’estar 
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vinculat al servei de la ciutat i ha de ser compatible amb les altres funcions urbanes, en 
aquest cas els vianants i els ciclistes. 
 
A finals dels anys 60 i inicis dels 70 moltes ciutats europees inicien polítiques de 
restricció del trànsit d'automòbils a les àrees ambientals dels centres històrics a través de 
la creació de les conegudes zones de vianants, amb controls d'accés a l'àrea en uns pocs 
carrers que en certes hores estan tancats a tot tipus de trànsit llevat del de residents. La 
generalització exclusiva d'aquest tipus de mitjanes és criticada per insuficient, sobretot 
pel poder d'expulsió del trànsit que generen i el seu increment i congestió en les àrees 
envoltants. El problema del trànsit a les ciutats requereix d'intervencions globals en el 
sistema de mobilitat i en l'ordenació urbana per limitar l'ús excessiu del vehicle privat i 
adequar el seu comportament urbà, adaptant-lo a una millor convivència amb els altres 
usuaris de la ciutat als seus carrers . 
 
Aquestes tècniques de moderació del trànsit urbà en nombre i comportament es 
divulguen a mitjans dels 70 i coincideixen amb la primera crisi energètica del petroli, 
amb l'auge de propostes de recuperació urbanística i social dels centres històrics; i 
confirmen aquesta presa de consciència i d'acceptació institucional i social de 
mecanismes i propostes tendents a mitigar els problemes del trànsit urbà i millorar la 
seva convivència a la ciutat. El problema de la seguretat viària, centra moltes de les 
propostes i projectes de "moderació" del trànsit en aquests moments. Estrenyiments de 
calçada, desalineacions de la traça, canvis de paviments, aixecaments de la calçada, 
comencen a assajar per millorar i adaptar el comportament del vehicle en certs carrers a 
fi d'evitar l'accidentabilitat, i millorar la seguretat viària. Holanda amb la introducció de 
la renovació física de certs carrers residencials, ordenades i urbanitzades com espai 
públic, en les que el vehicle és admès però sense tenir prioritat -conegudes com 
woonerf- i amb una regulació normativa específica sobre l'ús i comportament en 
aquestes àrees per part del vehicle -reconegudes en el codi de circulació de l'any 1976- 
seran les primeres experiències físiques i legals, pioneres en moderació del trànsit, que 
de seguida seran implantades en altres països (a Espanya el senyal de trànsit S-28, "àrea 
residencial "es reconeix i regula tardanament en el codi de circulació des de l'any 1992). 
 
Ja en els noranta, a aquelles àrees o carrers de coexistència dissenyades a Holanda 
en els 70, s'hi afegeixen intervencions físiques de moderació del trànsit més extensives 
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al conjunt dels carrers de la ciutat que permeten una adaptació i convivència del vehicle 
en elles, però sense la rigidesa i el cost de renovació completa de la urbanització que 
suposen els carrers de coexistència (Woonerf) i els carrers de vianants. Es tracta dels 
carrers o àrees 30, en què a través de la introducció d'elements físics parcials a la 
calçada del carrer, es força al compliment de la velocitat de circulació del vehicle a un 
màxim de 30 km/h (límit de velocitat que redueix el perill de l'accidentabilitat a mínims 
respecte els 50km/h), mantenint la segregació clàssica d'espais destinats al vehicle i el 
vianant, entre calçada i vorera. A diferència d'aquelles en les quals el vianant i el 
vehicle comparteixen el mateix espai, en aquestes cada un té el seu (compartimentació), 
però el vianant pot creuar la calçada en qualsevol punt sense problemes, gràcies a les 
mesures de moderació de velocitat implantades. Els mecanismes utilitzats per a això són 
de molt variat ordre i poden utilitzar-se en qualsevol carrer on pretenguem atenuar la 
velocitat i el comportament del vehicle. 
 
 “No obstant, s'ha d'anar en compte en les actuacions que fem ja que al moderar el 
tràfic en un lloc pot fer-lo augmentar en un altre, o reduir el nombre de vehicles en 
circulació pot fer que augmentin la velocitat de forma incompatible amb la vida 
urbana.” (Herce Vallejo, M. i Magrinyà Torner F., 2008) 
 
2.3. Característiques de les zones 30 
Es tracta de facilitar per un igual les diferents formes o modes de mobilitat urbana 
possibles, i entre ells, prioritzar i potenciar aquelles que són més respectuoses amb la 
millora del medi ambient urbà i en conseqüència restringir l'imprescindible el mode més 
insolidari -el trànsit automòbil- adaptant el seu comportament a les condicions urbanes. 
 
Hi ha molts mecanismes i eines que es poden fer servir per a la moderació del transit 
a les zones 30 poden ser de diversos ordres. Cal senyalitzar degudament tant a l’entrada 
com a la sortida d’aquestes zones de moderació i adaptació del comportament del 
vehicle mitjançant senyalització vertical. 
 
Podem destacar aquestes eines: 
• Cruïlles de prioritat invertida, o aixecament de les cantonades de la calçada fins 
al nivell de la vorera per tal que sigui el vehicle qui remunti, amb el consegüent 
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efecte de reducció de la velocitat i acceptació d'un major risc en la seva 
circulació pel carrer. 
• Coixins, lloms, tàlvegs, altiplans, bandes rugoses, coixí berlinès etc. Conjunt 
d'obstacles que convenientment introduïts a la calçada, obliguen a una adaptació 
convenient de la velocitat. 
• Glorietes o mini glorietes a les cruïlles que obliguen, a més de cedir la prioritat 
al vehicle que primer ha entrat, a fer un brusc canvi de trajectòria que fa reduir la 
velocitat i augmenta la seguretat. 
• Estrenyiments puntuals de la calçada al mínim imprescindible per al pas de 
vehicles, fins i tot amb obligacions de retenció per un dels sentits de circulació 
en carrers de doble sentit. 
• Canvis bruscos de l'alineació del carril de circulació en forma de ziga-zaga, 
ampliant les voreres en aquests punts o reordenant l'aparcament de forma 
diferent. Els encreuaments seran un bon lloc per introduir canvis en la trajectòria 
del vehicle. 




2.4. Plans de mobilitat urbana. Xarxes. 
És important classificar les diferents xarxes específiques per a cada modalitat de 
mobilitat, ordenades per prioritat, són les següents: 
2.4.1. Itineraris de vianants 
Una xarxa d'itineraris de vianants que relacionen entre si les diferents parts de la 
ciutat amb major poder de generació - atracció de viatges, per aquells carrers de major 
interès urbà i ambiental, i de mínim recorregut entre les parts. L'objectiu és potenciar el 
caminar a la ciutat per a desplaçaments de fins a 2 km, el que comporta una ordenació i 
urbanització d'aquests carrers d'acord amb l'objectiu: voreres amples (si cal 
compartimentar el carrer) o carrers de vianants o de coexistència; ininterrupció de la 
continuïtat de l'itinerari completament adaptat al vianant i a les persones amb mobilitat 
reduïda, de passos de vianants adaptats, o millor de prioritat invertida en els 
encreuaments amb altres carrers, elements de la urbanització, de mobiliari urbà i de 
vegetació, d'acord al caràcter de vianants de aquests eixos. 
L'adaptació d'aquesta xarxa d'itineraris de vianants, exigirà inversions importants de 
reordenació del carrer, imprescindibles per potenciar la forma de moviment urbà més 
nombrosa i més respectuosa amb la salut i el medi ambient. 
 
El barri tractat ja disposa d’aquesta característica en gran mesura i definirem els 
itineraris més idonis en relació amb la xarxa ciclista i el vehicle privat, sempre valorant 
les voreres amples i els camins més agradables per als vianants. 
 
2.4.2. Àrees de vianants 
Aquestes àrees són importants per a cascs antics on els carrers son més estrets i està 
molt generalitzat fer servir aquest mode de transport -desplaçament a peu-. El barri de 
Sarrià, al centre històric, té una xarxa important de carrers de vianants que tindrem en 
compte per a la disposició de les xarxes de vianants. El plànol dels carrers de vianants 






Figura 3 Carrers de vianants, Font: elaboració pròpia 
 
Una xarxa de transport col·lectiu de superfície en itineraris exclusius o compartits 
amb altres tipus de mobilitat, però prioritaris, amb carrils bus i coordinació semafòrica 
adaptada al bus, per tal de guanyar velocitat comercial (com a mínim a 15 km / h). La 
xarxa ha de proveir el conjunt urbà amb parades a menys de 300 metres de qualsevol 
usuari i freqüències de pas fixades amb horaris a cada parada si superen els 10 minuts.  
2.4.3. Ciclistes 
Establiment d'una xarxa específica sempre que sigui possible -o compartida amb 
itineraris de vianants o de trànsit rodat- per a ciclistes. Cal potenciar aquesta forma de 
mobilitat que tan bons resultats ha donat en ciutats europees, per desplaçaments de fins 
a cinc o més quilòmetres, amb l'establiment de carrils bici que atorguin seguretat als 
seus usuaris, o de carrers amb calçades d'ús prioritari a la bicicleta. 
Aquest és l’apartat on més incidirem ja que actualment és el que troba més 
inconvenients per poder circular pel barri. 
 
2.4.4. Vehicle privat 
Una xarxa per al trànsit motoritzat, que atengui a través de diferents ordres de 
jerarquia. L'establiment d'aquesta xarxa ha de compatibilitzar-se amb la resta de les 
xarxes de les altres formes de trànsit, i induir comportaments que ofereixin la màxima 
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seguretat a la circulació, controlant, a través del disseny del viari urbà i de la 
coordinació semafòrica, el màxim compliment de les velocitats de circulació. 
 
 
3. Anàlisi de la situació actual 
A la ciutat de Barcelona actualment es realitzen més de 100.000 desplaçaments 
diaris en bicicleta, que correspon a un 2% dels desplaçaments interns. Els darrers 5 anys 
s’han multiplicat per tres el nombre de desplaçaments. Aquest fet ha sigut possible 
gràcies a la introducció de més de 20km de carril bici (congrés la Bici a Barcelona, 
2012), la implantació de les zones 30, i la posada en funcionament del Bicing, L’efecte 
d’aquest nou servei respecte a la bicicleta privada ha sigut satisfactori ja que el servei 
d’un viatge en Bicing, ha suposat l’increment d’un viatge en bicicleta privada. 
Segons les ordenances de la ciutat, la normativa per la coexistència és la següent:  
1. Les bicicletes circularan obligatòriament pels carrils bici segregats. 
Preferentment per la resta de carrils bici, per les calçades en zones 30 o per les 
vies senyalitzades específicament. Quan no existeixin aquests circularan per la 
calçada. 
2. En el cas de que no existeixi carril bici o altre via de les especificades, les 
bicicletes podran circular, excepte en moments d'aglomeració de vianants, per: 
a. Les voreres, andanes i passeigs de més de 5 metres i 3 metres d'espai lliure. 
b. Parcs públics i àrees de vianants (excepte si hi ha aglomeracions). 
c. Zones de prioritat invertida en els dos sentits de circulació. 
3. Als efectes expressats en aquest article, s'entendrà que hi ha aglomeració quan 
no sigui possible conservar 1 metre de distància entre la bicicleta i els vianants 
que hi circulin, o circular en línia recta 5 metres de manera continuada.  
4. Quan el carril bici estigui situat en vorera, els vianants el podran creuar, però no 
hi podran romandre ni caminar-hi. Quan el carril bici estigui situat en calçada, 
els vianants l'hauran de creuar pels llocs degudament senyalitzats i no el podran 
ocupar ni caminar-hi. 




3.1. Avaluació de les propostes actuals per a carrils bici a Barcelona. 
Per poder fer una base del barri tractat, analitzarem les vies actuals i les propostes 
que s’han fet fins ara per carril bici a Barcelona, centrant-nos en els cas de Sarrià. 
També considerem els projectes i tesines fetes a la UPC sobre carrils bici i respecte els 
barris adjacents per entrellaçar correctament totes les opcions. 
 
3.1.1. Ajuntament de Barcelona: Guia de la Bicicleta, 2011 
Accedint a la Guia de la Bicicleta de l’any 2011, obra de l’ajuntament de Barcelona, 
veiem el plànol següent on es mostra de color blau translúcid les zones 30 actuals 
designades per aquest. Podem comprovar que l’abastament és pràcticament total tot i 
que a la pràctica l’acció efectuada a les zones indicades no és la suficient per al seu bon 
funcionament. 
Tenim quatre carrers (l’altre visible al plànol pertany al barri de Les Corts) marcats 
de color taronja: les Vies Pacífiques / Carrers 30. El carrer major de Sarrià és de 
vianants amb la circulació de vehicles restringida, on aquests pocs comparteixen 
calçada amb els ciclistes. El carrer Numància i l’avinguda Diagonal al seu darrer tram, 
són amplis passejos on conviu la bicicleta i el vianant. El darrer és el carrer Jiménez i 
Iglesias, un parc on també conviuen els ciclistes i els vianants. 
 Figura 4 Guia de la bicicleta, Font: Ajuntament de Barcelona, 2011 
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De color blau són les vies on hi ha carrils bici. Situat més al nord teníem un al Parc 
de l’Oreneta, i la continuació del carrer Major de Sarrià en el tram on deixa de ser carrer 
de vianants (amb accés restringit per vehicles motoritzats). De la mateixa manera, quan 
l’avinguda Diagonal s’estreny a partir de Palau Reial, es segrega la vorera central 
marcant carrils delimitats per a bicicletes. Els carrers corresponents a la Zona 
Universitària coincideixen amb la solució obtinguda a la tesina d’Accessos als Campus 
Nord-Sud que analitzarem posteriorment. Per últim, tenim un eix vertical que parteix de 
l’extint carrer Entença (a partir de l’avinguda Diagonal) fins a Via Augusta acabant 
enllaçant amb la “Via Pacífica” de Major de Sarrià mitjançant el carrer Vergós. 
D’aquest tram, cal incidir a la connexió entre aquests dos últims. 
 
Com veurem més endavant, d’aquest model en farem servir totes les seves propostes 
ja que compleixen amb els requisits que considerem (incidint-hi en certes millores de 
funcionament). Tanmateix, les vies ciclables existents per al conjunt del barri són 
insuficients i n’afegirem les necessàries. 
 
3.1.2. Plànols anteriors 
En aquest plànol tenim la xarxa que hi havia al 2003 (com podem veure, algun dels 
carrils del plànol anterior no hi són ni estan projectats). En el que respecta a Sarrià, hi 
consta previst un carril paral·lel per la dreta d’avinguda Pedralbes i un gran eix vertical 
des del barri de Sants fins a rondes, passant pel carrer Numància, Joan Bosco i Major de 
Sarrià. Fem especial menció a aquest per la dificultat que suposa la incorporació d’un 


























Posterior a la proposta de l’ajuntament trobem 
l’alternativa de BCNEcologia, del 2004. Aquesta opció és 
més ambiciosa (les propostes anteriors deixaven molt de 
banda el barri en quant a vies ciclables). Tenim quatre 
eixos verticals: paral·lel per la dreta a avinguda Pedralbes 
(que finalitza a mig camí), un puja per Capità Arenas, a la 
dreta del tot pujant pel carrer Fleming i la Ronda del Mig 
(actualment circula pel carrer Àngel Guimerà, paral·lel a 
aquesta última), i l’únic que creua de nord a sud és el mateix que a les altres propostes: 
de Numància a Major de Sarrià. 
En quant als horitzontals, tenim la continuació de l’avinguda Carles III per General 
Mitre, dos eixos pel centre: pel carrer Vergós i Santa Amèlia que continua a dues illes al 
nord del Campus Nord (per tant no el connecta) i un altre procedent de Sant Gervasi que 
finalitza al arribar a Major de Sarrià. Per acabar tenim el carril bici que transcorre per 
l’altura de la Ronda de Dalt i el parc de l’Oreneta. 
   .  
 
 
este esquema, las bicicletas circularían por calles que, por sus características, puedan destinar 
un espacio apto para este uso. Se tratará de garantizar las condiciones de seguridad deseables, 
a través de elementos destinados a la segregación en caso de ser necesaria una separación 
física con el resto de los modos de transporte. Para ello se propone una estructura de la ciudad 
en dos niveles de calles: 
x calles que pertenecen a la red básica de la ciudad, donde se prevé que circulen los 
vehículos de paso a mayor velocidad (automóvil, transporte público de superficie: bus, 
tranvía ). 
x calles de la red secundaria, que se convierten en zonas de prioridad invertida, destinadas al 
tráfico vecinal y a la carga y descarga. 
 
   
   
Figura 3- Propuesta de Red Básica de la Bicicleta del Ayuntamiento de Barcelona y 
modificaciones propuestas por BCNEcologia (Fuente: elaboración propia). 
   .  
 
 
una movilidad más sostenible. Las deficiencias estudiadas se agrupan en tres aspectos: 
1- Continuidad y conexión entre los tramos de la red. 
2- Jerarquización de las calles según su uso. 
3- Pendientes de los tramos de la red viaria utilizados.  
 
2. CONTINUIDAD Y CONEXIÓN ENTRE LOS TRAMOS DE LA RED 
 
La red actual se encuentra en una etapa de estructuración. Los tramos existentes se han ido 
construyendo de manera puntual y localizada, en general coinci iendo con actuaciones de 
remodelación de calles, aprovechando otras intervenciones. El espacio para la bicicleta se ha 
ubicado en algunos casos sobre las aceras, a costa de disminuir el espacio destinado a los 
peatones. En otros casos se ha situado sobre la calzada, separado del tráfico a motor por una 
simple línea sobre el pavimento, sin considerar las condiciones de la circulación en el tramo 
(velocidad, intensidad) ni las necesidades de carga y descarga existentes.  
La suma de dichas actuaciones puntuales da como resultado una red inconexa que deja sin 
servicio a una gran parte de la ciudad. Los usuarios que optan por desplazarse en bicicleta se 
ven obligados a incorporarse al tráfico a motor o a utilizar las aceras en los puntos en que los 
carriles quedan interrumpidos, obstaculizados o cortados, dando lugar a situaciones de 
coexistencia poco seguras entre los distintos usuarios del espacio público. 
 
 
Figura 1-Puntos sin continuidad en la red actual para bicicletas y en la red propuesta 
(Fuente: elaboración propia). 
 
No todos los puntos actualmente sin continuidad se resuelven en la propuesta proyectada por 
el Ayuntamiento de Barcelona. Es decir, aunque se lleve a cabo la totalidad de la propuesta, 
seguirán existiendo puntos inconexos donde la red queda interrumpida.  
Además, se ía necesario analizar tam ién numerosos puntos en los que, aparentemente, la red 
Figura 5 Proposta de xarxa, Font: Ponència xarxa de bicicletes, Magrinyà, 
Rubio, Rueda, 2004 
Figura 6 Proposta BCNEcologia, 
Font: Ponència xarxa de bicicletes, 
Magrinyà, Rubio, Rueda, 2004 
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3.1.3. Connexions amb altres barris. 
 Hem considerat la tesina: Pla de 
desplaçaments urbans als Campus Nord i Sud 
realitzat per en Jaume Julià al 2011. Hi ha quatre 
eixos provinents del barri de Sarrià: el primer 
d’avinguda d’Esplugues – carrer Bisbe Català, 
així com els dos situats més al sud, per passeig 
Manel Girona i avinguda Diagonal, tenen total 
continuïtat i són els mateixos eixos que a la 
totalitat de la resta de propostes. El segon eix, al 
carrer Bosch i Gimpera, es discontinua i hi 
incidirem per buscar millors solucions, així com 
afegir un segon eix entre carrer Bisbe Català i 
passeig Manel Girona. 
 Respecte al sector sud, on es situa el barri 
de les Corts, hi ha dos eixos verticals que ens 
afecten. Un està localitzat al carrer Joan Güell, 
que passat diagonal esdevé l’avinguda Carles III (ja que s’ajunta amb aquesta); l’altre 
finalitza al centre comercial illa diagonal mitjançant el carrer Constança (que és la 
continuació del carrer Nicaragua). Passada l’avinguda Diagonal, aquest carrer 
s’anomena Caravel·la la Niña.  
Sempre que sigui possible connectarem els carrils bici entre barris exceptuant els 
casos on es trobin millors solucions a les projectades des de una visió més general, com 
l’accés al campus nord discontinu pel carrer Bosch i Gimpera que s’ha comentat 
anteriorment. 
Figura 7 Itineraris d’accés al Campus 
Nord Font: Pla de desplaçaments urbans 
del Campus Nord i Sud, Julià, 2011 
Figura 8 Zones 30 al barri de les corts, Font: Triguero, 2013 
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3.2. Volums de trànsit 
En aquest plànol tenim els volums de transit a l’àrea d’interès per avaluar, o si més 
no, tenir en compte a l’hora de decidir per quins carrers és convenient fer circular les 
bicicletes i els vianants per tal de no generar inseguretat i distribuir bé els diferents 
carrers disponibles entre els usuaris. 
 
  Figura 9 Volum de trànsit de carrers en milers diaris, Font: Ajuntament de Barcelona, 2003 
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3.3. Xarxa de bus 
  
Figura 10 Xarxa d’autobusos urbans de Barcelona, Font: TMB, 10/2012 
 21	  
3.4. Nova xarxa de bus 
Recentment s’estan implantant les noves línies de bus, distribuïdes mitjançant una 
xarxa homogènia en eixos verticals i horitzontals que recorren el barri. Aquí estan 
marcades les línies actualment en funcionament, però també les previstes per posar en 
funcionament d’aquí endavant. Els punts destacats són les estacions de Metro de la línia 
9 i dels FF.CC.:  
Figura 11 Itineraris de les noves línies ràpides de bus de Barcelona i estacions de Metro, 
Font: elaboració pròpia 
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4. Xarxa de bicicleta 
4.1. Criteris generals  
Per al disseny del traçat d’una xarxa de bicicletes s’ha de tenir en compte certs 
condicionants per que sigui viable i factible. 
• La xarxa ha d’estar interconnectada a tot el territori, ésser una “xarxa”, és a 
dir, sense cul-de-sac i trams aïllats aportant homogeneïtat i continuïtat. 
• Tenir una separació entre carrils de 400 metres, és a dir, no estar a més de 
200-300 metres de distància des de qualsevol punt. 
• Segregar-la on faci falta per aportar seguretat així com integrar-la on no 
sigui possible per tal de generar una bona convivència de qualsevol manera. 
• Connectar-la amb el transport públic (Metro, FF.CC., Bus). 
• Entrellaçar-la amb les xarxes dels barris-pobles annexos. 
• Evitar pendents forts sempre que sigui possible. 
4.2. Tipus de seccions per a la circulació de bicicletes. 
Depenent de la intensitat del vehicle privat o dels vianants s’ha d’optar per un tipus 
de secció o una altra. Un condicionant molt important és l’amplada del carrer que ens 
limita les possibilitats en cas de ser massa estret. Les classificarem de menys a més 
segregació: 
4.2.1. Secció mixta (compartida amb el trànsit motoritzat): 
Les vies de baixes intensitats de trànsit es poden adaptar a les zones 30: reduir la 
velocitat dels vehicles a 30km/h amb senyalització horitzontal i vertical de zona 
prioritària de bicicleta, així com obstacles que els facin reduir la velocitat als vehicles 
motoritzats. Els vehicles no poden avançar a les bicicletes. Aquest tipus de vies estretes 
es pot aplicar en trams curts de uns 250-300 metres per evitar la inseguretat dels 
ciclistes per les pressions dels vehicles que no els poden avançar. 
En cas de calçades més amples es poden donar avançaments que posen en risc al 
ciclista. En el cas de Barcelona, els carrers 30 són calçades amples on els cotxes poden 
avançar les bicicletes i conviuen amb elles en una calçada de més de 3 metres 
d’amplada. Poden induir a velocitats excessives contràries a la seguretat i comoditat 
dels ciclistes. No és aconsellable una secció mixta d’aquestes característiques sempre i 
quan sigui possible optar per una secció on el grau de segregació entre bicicletes i 
automòbils sigui major. 
Els vianants no tenen prioritat en cap dels casos a la calçada. 
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4.2.2. Vorera bici (compartint secció amb el vianant): 
Són vies ciclables que circulen per les voreres amb el paviment senyalitzat però 
sense separació física amb els vianants. S’utilitzen en trams on no és possible la 
reducció de la secció de la calçada, sempre i quan les voreres siguin suficientment 
amples. No són adequades, per tant, si el flux de vianants és elevat o si les voreres són 
estretes, ja que els conflictes i interferències entre ciclistes i vianants poden ser molt 
freqüents. El principal inconvenient d’aquesta opció és la invasió dels espais reservats 
per als ciclistes per part dels vianants que transiten per les voreres, ja que la inexistència 
de separació física fa que no hi siguin conscients.  
 
4.2.3. Plataforma única – Vorera mixta 
Apart de la vorera bici hi ha els carrers de 
plataforma única (carrers de vianants i 
prioritat invertida), amb restriccions per 
l’accés de vehicles de motor (en ocasions 
prioritat invertida o pilones de restricció per 
veïns) i plataforma a nivell únic que 
comparteixen els vianants i les bicicletes i 
cotxes a velocitats inferiors a 20km/h. 
Tal i com recull la Ordenança de la 
bicicleta de Barcelona, en cas de que no 
existeixi carril bici o altre via de les 
especificades amb anterioritat, les bicicletes 
podran circular, excepte en moments 
d'aglomeració de vianants, per: 
• Voreres, andanes i passeigs de més de 
5 metres i 3 metres d'espai lliure. 
• Parcs públics i àrees de vianants. 
• Zones de prioritat invertida en els dos sentits de circulació. 
Per poder circular els ciclistes en aquestes condicions, hauran de complir certs 
requisits de respecte als vianants ja que son els que hi tenen prioritat, i mantenir més 
d’un metre de separació amb les façanes i els propis vianants. 
 
 
Figura 12 Plànol de l’ajuntament de Zones 30 




4.2.4. Carril bici 
Als carrers on no es limiti la velocitat dels vehicles a 30km/h és convenient, per fer 
circular les bicicletes per la calçada, la disposició de carrils separats  a aquests. Tenen 
un espai reservat a la calçada al mateix nivell que la resta de carrils però separats per 
una línia contínua de 0.3 metre d’ample tot i que sense separació física respecte el 
trànsit motoritzat. Han d’estar senyalitzats amb el símbol estandarditzat de la bicicleta 
sobre el paviment, i és convenient la senyalització vertical i la diferenciació de la resta 
de carrils per un color de paviment diferent (vermell per el que respecta a Barcelona). 
És recomanable a llocs amb espai reduït que no permeten més segregació, i on el flux de 
ciclistes sigui baix. 
Presenta problemes de invasió per part de vehicles, sobretot en casos 
d’estacionament “temporal” que provinent d’una manca de respecte dels conductors 
envers els carrils bici que ocasiona que el ciclista hagi d’envair el carril dels vehicles 
motoritzats. 
Els carrils bici poden, en ocasions, contribuir a la consolidació de la imatge d’una 
xarxa d’itineraris per a bicicletes positiva per a la població que n’afavoreixi el seu ús. El 
principal avantatge d’aquesta solució és el seu 
cost, ja que en general no es tracta d’una obra 
nova, sinó d’una redistribució de l’espai en la 
secció.  
 
4.2.5. Pista bici 
Aquestes tenen les característiques molts 
semblants al carril bici, amb la diferenciació que 
aquestes tenen separació física amb els carrils de 
vehicles motoritzats (així com de la vorera). Són 
més adequades per a vies d’un gran flux de trànsit 
i asseguren més confort i seguretat per tots els 
usuaris. Suposen el sobre cost dels elements de 
segregació o de la reestructuració general de la via 
per dur-les a terme, i necessiten aquest espai de segregació extra per situar-hi els 
elements necessaris: mobiliari urbà, vegetació, filera d’aparcament, bol·lards/pilones o 
diferent pavimentació. La segregació respecte l’espai destinat als vianants pot fer-se 
mitjançant papereres, bancs, vegetació... 
Figura 13 Vorera bici segregada de la 
vorera mitjançant bancs en esquena al 
carrer Fleming, Font: elaboració pròpia 
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4.3. Dimensionament 
L’amplada que se li ha de donar a una via ciclista és una de les variables que més 
s’acostuma a aconsellar. Si bé no és la única condició geomètrica que ha de tenir una 
via ciclista si que és una de les més fàcils de tractar. 
Al Ministeri del Interior es fa una explicació de les dimensions que es consideren 
per una bicicleta tant en amplada, alçada i longitud. Per dissenyar l’amplada dels carrils 
bici ens interessa per damunt de les altres l’amplada de la bici en moviment, que la 
fixen en un metre i a partir d’aquí fan les següents recomanacions (unitats en metres): 
















Unidireccional	   1	   0,25	   0,5	  –	  1	   0,8	   1,5	   3	  
Bidireccional	   1	   0,25	   0,5	  -­‐	  1	   0,8	   2,5	   4	  
Figura 14 Amplades recomanades per vies ciclistes Font: Briones, 2002 
Aquestes recomanacions es fan de manera general i no s’especifica si s’han de 
considerar diferències entre els carrils segregats del tràfic rodat i els que estan integrats 
a la calçada. El que queda clar és que les amplades màximes estan desfasades i que dins 
de l’àmbit urbà no es pot anar a reservar tant d’espai per a la bicicleta ja que fins i tot 
resulta excessiu. Una secció molt ampla pot facilitar velocitats excessives d’ambdós 
tipus d’usuaris, mentre que seccions massa estretes condueixen a maniobres arriscades  
També hem consultat les amplades propostes a altres documents de la universitat, 
així com els apunts de l’escola de Serveis Urbans del Joan Miró, on les amplades 
mínimes són una mica més permissives. Afegirem a la taula les amplades 
majoritàriament acceptades i les amplades generals de tota la calçada: 
Tipus	  de	  via	   Amplada	  a	  via	  unidireccional	  
Amplada	  a	  via	  
bidireccional	  
Carril	  Bici	   1.2	  -­‐	  1.5	   2.5	  -­‐	  3	  
Vorera	  Bici	   1.5	  -­‐	  1.75	   2.2	  -­‐	  2.5	  
Pista	  bici	  
Centre	  Vorera	   1.5	   2.5	  
Costat	  Vorera	  
Amb	  aparcament	   2	   2.75	  
Sense	  aparcament	   1.5	   2.5	  
Compartit	  bicicletes	  amb	  busos	   4	  –	  4.25	  
Carril	  vehicles	   2.5	  
Carril	  vehicles	  +	  busos	   3	  
Voreres	  
Sense	  arbrat	   1.5	  
Amb	  arbrat	   2	  
Filera	  d’aparcament	   1.9	  -­‐	  2	  
Resguard	  lateral	  
Carril	  vehicles	  (pista	  bici)	   0.6	  –	  0.8	  
Aparcament	  de	  cotxes	   0.8	  
Resguard	  lateral	  (carril	  bici)	   0.25	  –	  0.3	  




Per concretar els itineraris idonis per a la xarxa de bicicletes es tindran en compte la 
continuïtat i la connexió dels trams, la localització d’escoles, universitats, centres cívics 
i centres públics en general per abastar el màxim possible, però sobretot els pendents 
dels carrers involucrats. El nostre barri, al ser de la “part alta” de la ciutat consta de 
diversos carrers de pendents pronunciats i ens condicionarà les decisions. Tindrem en 
compte certes consideracions per als pendents més pronunciats ja que, com podem 
veure a la figura 16, a mesura que ens anem acostant al parc de Collserola els pendents 
resulten altament complicats.  
 
 
Prendrem les dades la tesina: Anàlisi del pla de pistes ciclables de Barcelona segons 
pendents, per Raül Briones l’any 2002 que afecten al barri de Sarrià per analitzar-lo. A 
la taula següent, segreguem els diferents pendents per la dificultat que suposa per al 
ciclista pujar un carrer amb els determinats pendents, així com el perill per a una 
baixada massa pronunciada. També afegim les longituds màximes recomanades per a 
que un carrer del corresponent pendent sigui transitable sense haver de realitzar un 
sobreesforç.  
Figura 16 Corbes de pendents sobre el tramari de Barcelona. Font: Projecte Bàsic d’Introducció 
d’una Xarxa per bicicletes a Gràcia, Rubio, 2006 
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Pendents	   Longitud	  màx.	  Recomanada	   Nivells	  de	  dificultat	   0.18	  
Percentatges	  
considerats	  
<	  2	  %	   Sense	  limitació	   Fàcils	   0,3	   <	  2	  
2-­‐3%	   4000	  
Accessibles	   0,7	   2-­‐4	  
3-­‐4%	   2000	  
4-­‐5%	   1000	   Evitables	   1.2	   4-­‐5	  
5-­‐6%	   250	   Complicades	   1.6	   5-­‐8	  6-­‐8%	   100	  
>	  8	  %	   -­‐	   Inviables	   2,11	   >	  8	  
Figura 17 Pendents i longituds, Font: Briones, 2002, adaptada a conveniència. 
 
   
Tindrem en compte certes consideracions respecte al càlcul dels pendents per al 
disseny dels nostres eixos per a ciclistes: 
• S’han d’evitar sempre que sigui possible pendents superiors al 4%, i recórrer-hi 
només  quan no existeixi una alternativa la xarxa viària.  
• Pendents superiors al 8% són del tot des aconsellables, però si el tram és 
necessari per  donar connexió a la xarxa es podrà incloure només en cas que 
quedi clarament  justificat.  
• En els casos amb pendents inclosos entre el 4 i el 8% es seguiran les indicacions 
de la  taula, però considerant sempre el primer d’aquests tres punts esmentats.  
Aquestes consideracions les hem de prendre perquè la zona propera al parc de 
Collserola  
 
Als annexos tenim la taula amb els pendents de tots els carrers del barri, que s’han 
afegit al següent plànol per tal de fer una valoració del terreny. Els tipus de carrers estan 
dividits per colors com està indicat a la taula anterior, i per gruix de línies (a més gruix, 
més pendent en relació amb els colors). A la resta de plànols els pendents estaran 
marcats amb els gruixos i no amb els colors per tal de ésser més clars. 
Podem apreciar que a la zona baixa, els pendents no suposen problemes 
preocupants. En canvi, les vies verticals a les zones més altes són complicades de 
tractar. 
Valorant els pendents, hem realitzat el següent plànol amb la proposta de carrils bici 
(amb les estacions de Bicing existents) on es poden contrastar els pendents de totes les 
vies involucrades. Consta de “Súper illes” no majors a 400 metres. 
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Figura 18 Pendents al plànol de Sarrià seguint les pautes classificades a la taula de la figura 17, 
Font: elaboració pròpia 
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4.5. Anàlisi dels eixos verticals 
4.5.1. Eix 1: Avinguda Pedralbes. 
Aquest primer eix s’han considerat diverses 
ramificacions en un primer moment, i fins i tot 
dos eixos diferenciats. Està marcat de color més 
clar la resta de propostes valorades, i més fosc la 
opció definitiva del nostre itinerari. 
Hem tingut en compte la tesis sobre accessos 
al campus nord-sud on s’havien avaluat els carrils 
bicis i Bicings per arribar al campus nord. De tal 
manera, hem fet que els carrils bici coincideixin 
amb els proposats, sempre que han complert els 
nostres criteris. A part, hem afegit una altre carril 
pel carrer dels Cavallers (eix horitzontal), omplint 
així el gran buit que hi havia des de avinguda 
d’Esplugues (a l’altura de les rondes) fins a Jordi 
Girona, l’accés inferior-sud del campus nord. 
Aquesta connexió queda reflectida més 
detalladament als eixos horitzontals 
corresponents. 
 
Aquest carril del campus nord i el fet d’existir 
la via pacífica al carrer Jiménez i Iglesias, una via 
de vianants adjacent a un parc, ha sigut conclusiu 
per a l’opció decidida. 
El carrer Tòquio, tot i no estar en aquest plànol, segueix pertanyent a la xarxa però 
està representat com a carrer horitzontal.  
A partir de l’encreuament amb el carrer Bosch i Gimpera, el carrer Marquès de 
Mulhacén s’estreny i passa a tenir un sol sentit de pujada per a cotxes, amb una filera 
d’aparcament a cada banda. Per aquest motiu hem decidit pujar pel carrer Bosch i 
Gimpera en comptes de Marquès de Mulhacén, ja que la baixada s’hauria de realitzar en 
sentit contrari de la circulació dels cotxes. A part, el carrer Bosch i Gimpera fa la pujada 
més lleugera al fer corba. 
Figura 19 Eix vertical 1: Color clar les 
opcions valorades, en fosc la definitiva, 
Font: elaboració pròpia 
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La part més alta és més problemàtica pels forts pendents. En primera instància 
s’havia optat pel carrer Pons i Serra, de pendent més raonable, però s’ha de fer molta 
volta per evitar un tram molt curt i s’ha descartat. 
 
Avinguda Pedralbes: És una avinguda de pendent constat i molt llarga, difícil de 
ciclar sencera. A part, és una via ràpida de doble carril per cadascun dels dos sentits, i 
un cinquè carril destinat als girs a l’esquerra. Les voreres no són suficientment amples 
com per a destinar-hi una secció per situar carrils bici. Finalment hem aconseguit 
direccionar els nostres eixos/carrils per carrers paral·lels a aquest. 
 
 
4.5.2. Eix 2: Eduardo Conde – Avinguda J. V. Foix. 
El carrer Doctor Ferran i Eduardo Conde són prou amples per a un carril bici i no 
disposem d’alternatives fins al carrer de Trinquet, tot i presentar certs aspectes a tenir en 
compte a l’hora d’analitzar les seccions. 
 
El carrer de Trinquet formaria part de la zona residencial-30 del casc antic de Sarrià. 
És un carrer tranquil però estret, i amb accés més fàcil al centre històric de Sarrià. Al ser 
un carrer més irregular presenta pendents més desiguals que l’avinguda Foix -té pendent 
convex- i el que es puja de més al principi es baixa al final del carrer. Tot i això, 
Figura 20 Marquès de Mulhacén, Font: elaboració pròpia 
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l’avinguda Foix és un carrer principal per als vehicles privats i cal evitar-la sempre que 
ens sigui possible. 
Hem tingut en compte que és un carrer d’únic sentit de pujada i una sola filera 
d’aparcament, però només té ús pels pels veïns ja que l’única sortida és tornar a Foix 
mitjançant el carrer Pedro de la Creu (que en aquest tram final té dos carrils i en podem 
fer servir un per les bicicletes), ja que l’altre perpendicular és de plataforma única. 
 
A partir d’aquest punt, se’ns presenta la 
continuïtat fins al passeig Reina Elisenda: 
• La primera opció és fer carrer de 
vianants tota la continuïtat de 
Duquessa d’Orleans, on només ho és 
fins al carrer Mendel, i llavors a 
l’altura del passeig Reina Elisenda fer 
servir l’ascensor dels Ferrocarrils 
Catalans o prosseguir pel mateix 
carrer (de pendent molt més 
pronunciat a partir d’aquest punt), i 
llavors el carrer Ramón Miquel i 
Planas fins al parc de Joan Reventós. 
• Un cop s’acaba el tram de vianants 
del carrer D. d’Orleans es pot optar 
per aprofitar els carrers de vianants de 
Negrevernis i Carme Karr o 
prioritàriament pujar per Clos de san 
Francesc i mitjançant el carrer del 
Sagrat Cor pujar pel parc de Joan 
Reventós fins les rondes. 
• Una opció molt semblant a la primera 
és continuar per avinguda Foix on el pendent passa a ser impracticable a 
partir del passeig Reina Elisenda i s’optaria per agafar l’ascensor per pujar a 
aquest carrer, i després desplaçar-se pel passeig Reina Elisenda. 
Figura 21 Eix vertical 2: Color clar les 
opcions valorades, en fosc la definitiva, 
Font: elaboració pròpia 
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La primera opció requereix fer obres per l’adaptació del carrer. Les altres dues 
opcions ja estan implantades i permeten a l’usuari escollir l’opció desitjada més 
fàcilment. 
L’últim tram, el carrer del Sagrat Cor, ens permet enllaçar amb el Parc de Joan 
Reventós (com hem comentat anteriorment) que arriba fins a les rondes. 
 
 
4.5.3. Eix 3: Major de Sarrià – Gran Via Carles III. 
Gran	  Via	  Carles	  III:	  
 Aquest carrer té accés a la ronda del 
mig que creua la diagonal mitjançant un túnel. 
El tram que circula a nivell de carrer, és poc 
transitat. Això és degut a que la sincronització 
semafòrica que enllaça amb c. Capità Arenas i 
l’avinguda Diagonal suposa molta espera. 
Només circula un autobús des de el carrer 
Manila fins a diagonal. Per tant, proposem 
tallar la circulació de baixada (deixant l’accés 
a la ronda del mig des de la plaça Prat de la 
Riba en direcció mar) fins el carrer Manila, on 
si que circula un bus i cotxes, ja que és un 
Figura 22 Suposat enllaç entre l'avinguda Foix i Reina Elisenda, Font: 
elaboració pròpia 
Figura 23 Plànol amb busos, Font: TMB 
10/2012	  
 33	  
carrer d’entrada i s’afegeix el carril de baixada 
procedent de la ronda del mig. En aquest segon 
tram, hi ha tres carrils actualment, que reduiríem a 
dos i en convertiríem un a carril bici. 
 
A partir de la plaça Prat de la Riba, la 
continuació per San Joan Bosco seria factible per 
que hi ha un parc a la vorera esquerra. El problema 
es troba després del següent encreuament on les 
voreres s’estrenyen i no és possible situar un carril 
bici per ser prioritari per a vehicles i els nous 
busos: la convivència amb el vehicle privat no és 
factible per ser una via ràpida de pujada i amb 
carril bus segregat, i sols carril bus de baixada. 
Aquest carrer, doncs, no formaria part de la xarxa 
horitzontal o vertical ja que és una connexió 
d’ambdues fent ús d’un carrer infra-aprofitat.  
 
La utilització del carrer Benet Mateu per 
connectar amb plaça Artós també es va considerar 
ja que té un pendent més agradable que Capità 
Arenas . La secció ens limita considerablement i 
per aquesta raó s’ha descartat aquesta opció. 
 
Per tant, i per donar continuïtat, hem optat per fer ús del carrer capità Arenas com a 
eix ciclista des de diagonal fins al carrer Vergós. 
 
A partir d’aquí ja ens trobem amb plaça Artós i major de Sarrià que estan adaptats 




Figura 24 Eix vertical 3: Color clar les 
opcions valorades, en fosc la definitiva, 
Font: elaboració pròpia 
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4.5.4. Eix 4: De l’Illa al HUB de transports de Sarrià. 
Aquest tram queda bifurcat en dos a la part 
propera a la diagonal. La variant 4.1. al carrer 
Numància, fa servir l’amplada de la rambla central 
de grans dimensions on ja hi ha una via pacífica on 
les bicicletes circulen amb total llibertat. La segona 
variant té com a objectiu creuar la diagonal pel 
túnel de la illa. Aquesta segona opció té més 
pendent que la altra ja que es soterra, però permet 
enllaçar amb el carril bici del carrer Nicaragua del 
barri de les Corts.  
El carrer de Castellnou ens permet pujar però 
degut a la seva estreta secció, la baixada es presenta 
complicada. El carrer Nena Casas, però, ens 
soluciona aquest problema per ser un carrer de 
baixada. 
D’aquí endavant s’ha optat per un carril interior 
que ens fa evitar el pendent complicat de Via 
augusta per aquest tram, i connecta amb el HUB de 
transports públics de Sarrià (Bus V7, FFCC i L9 
Metro). 
El c. Cardenal Sentmenat, està actualment en 
obres per la construcció de l’estació de la línia 9 de 
metro i és un carrer de vianants, on acaba enllaçant 
amb la Via Augusta. A partir d’aquest punt, el 
carrer paral·lel interior Mare de Déu de Núria és de 





Figura 25 Eix Vertical 4, Font: 
elaboració pròpia 
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4.5.5. Eix 5: Del carrer Dr. Fleming a la Via Augusta, l’únic eix existent. 
Aquest és l’únic eix complet que existeix actualment al barri. 
Al c. Doctor Fleming hi ha Bicings a la vorera esquerra (de pujada). És una vorera 
molt ample on hi ha carril bici pintat i segregat dels vianants mitjançant bancs fent 
esquena. El carrer Àngel Guimerà és actualment carril bici d’un sentit i calçada mixta 
en sentit de baixada. 
Està projectat un carril bici per tota la Via Augusta. En el nostre projecte enllaçarem 
el nostre eix 5 vertical amb aquest carril bici a Via Augusta. Tant mateix, a partir del 
carrer Vergós (just on acaba l’eix 5), considerem més apropiat dirigir el carril bici pel 
carrer de vianants Cardenal Sentmenat (eix 4). 
  
Figura 26 Eix vertical 5, original existent actualment, Font: elaboració pròpia 
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4.5.6. Resum dels eixos verticals: 
 
 
   
Figura 27 Resum dels eixos verticals escollits sobre la diferenciació de pendents, segons els 
paràmetres dels punts anteriors, Font: elaboració pròpia 
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4.6.  Anàlisis dels eixos horitzontals 
 
4.6.1. Eix A: La Ronda de Dalt. 
Aquest eix circula per la Ronda de Dalt, de perfil molt homogeni en els trams on hi 
ha carrer per sobre, això són els carrers General Vives i Benedetti. A partir de 
l’encreuament amb l’avinguda J.V. Foix ens trobem amb el parc de l’oreneta, a partir 
del qual hi parteix un carril bici per la part alta, i tenim el carrer Montevideo que baixa 
per arribar al barri de Pedralbes. Aquest carrer és només de pujada, i de transit lleu 
exceptuant les hores puntes de l’entrada i sortida de les escoles, però ens aporta 
continuïtat amb la xarxa proposta tot i ser de alts pendents. Per tant, l’eix que aporta 
continuïtat és el que transcorre pel carrer Gaspar Cassadó. 
 
4.6.2. Eix B: Passeig Reina Elisenda. 
Aquest eix transcorre per un mateix carrer que canvia de nom dependent del tram. 
És un carrer molt uniforme i de bastant trànsit. És un carrer molt transitat sobretot per 
pares que porten als nens a les escoles de la zona. Això suposa unes hores puntes molt 
destacades i col·lapsades. Tot i això resulta complicat estrènyer voreres per compartir-
les amb la bicicleta (no són prou amples) o eliminar un carril de circulació ja que hi ha 
un carril de circulació i un exclusiu bus i taxi per sentit (imprescindible per no veure’s 
col·lapsat amb el trànsit de la sortida de les escoles). 
L’única alternativa viària existent a aquest carrer és el paral·lel a aquest per sobre: 
els carrers: Monestir, Ramon Miquel i Planas i Dolors Monserdà. Aquest últim pertany 
a la zona 30 de Sarrià i està senyalitzada la convivència de la calçada amb la bicicleta. 
El problema que presenta és la irregularitat del pendent que suposa un sobreesforç per al 
ciclista que el passeig Reina Elisenda no. 
 
 
Figura 28 Eix horitzontal A, Font: elaboració pròpia 
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La zona més occidental (pràcticament fora dels nostres plànols) l’avinguda 
d’Esplugues transcorre a sobre de la Ronda de Dalt (més espaiat i de voreres més 
amples). En el tram corresponent al barri de Sarrià no és així i té unes característiques 
molt semblants al tram del carrer Bisbe Català. 
 
4.6.3. Eix C: Centre Històric de Sarrià. 
En aquest eix horitzontal creua el centre històric de Sarrià i es presenten diverses 
alternatives vàlides així com certs problemes al mateix temps. 
En primera instància, al barri de Pedralbes, hi ha dues possibles opcions depenent 
dels eixos verticals. La diferència radica en la connexió entre el carrer Francesc Darder i 
el carrer Cavallers, mitjançant el carrer Marquès de Mulhacén o el carrer Bosch i 
Gimpera. Com hem explicat al Eix 1 vertical, el carrer marquès de Mulhacén és més 
estret i de un sol sentit; en canvi el carrer Bosch i Gimpera té doble sentit de circulació 
amb calçades amples i cotxes aparcats en semi-bateria. Per tant donarem continuïtat pel 
carrer Cavallers. 
Figura 29 Eix horitzontal B: Color rosa les opcions valorades, de color lila l'itinerari definitiu, 
Font: elaboració pròpia 
Figura 30 Eix vertical C: Color rosa les opcions valorades, de color lila l'itinerari definitiu, Font: 
elaboració pròpia 
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El C. Domínguez i Miralles és un carrer estret; de voreres minúscules, amb un sol 
carril de circulació i una filera d’aparcament. És l’únic carrer horitzontal que ens permet 
travessar a aquest altura, i el pendent és permissiu.  
Per entrar al centre històric s’hi presenten certes complicacions. La primera opció 
que vam considerar va ser el carrer Pedro de la Creu. Aquest carrer té una secció molt 
estreta abans de connectar amb el carrer Trinquet, d’un sol sentit de circulació. Aquest 
carrer és una de les sortides importants del barri ja que absorbeix gran part del trànsit. 
Per tant, la disposició de dos sentits de carril bici és molt complicat. Per aquesta raó 
hem optat pel carrer Mendel, contigu al nostre eix. És un carrer estret, de únic sentit de 
circulació de baixada (sentit oest) amb una filera d’aparcament; però una vegada 
s’arriba al carrer de la Duquessa d’Orleans ja és tot carrers de vianants (passatge en 
forma de túnel inclòs al carrer Setantí), desviant-se un carrer cap al nord per Major de 
Sarrià al carrer Salvador Mundi. El carrer Negrevernís té un pendent molt fort (tot i que 
es considera per a la connexió amb el passeig Reina Elisenda per ésser ja de plataforma 
única) desemboca a la plaça de Sarrià (Plaça consell de la Vila) on hi transita més 
afluència de vianants. Aquest recorregut ens proporciona més homogeneïtat als 
pendents entre el centre i el carrer Domínguez i Miralles que haver de baixar fins al 
carrer Pedro de la Creu. 
 
4.6.4. Eix D i E: De l’estació de Sarrià al Campus Nord de l’UPC. 
Uns dels eixos importants per al barri són la connexió del HUB de transport públic 
de Sarrià (l’estació) amb el centre del barri, els Centres Cívics, les escoles properes, el 
Club de Tennis Barcelona i el Campus Nord de la UPC. 
L’eix D pretén enllaçar tots aquests equipaments sense pendents pronunciades ni 
desviaments importants fins al Club de Tennis, i l’eix E connectar el campus nord amb 
els carrer Vergós que ja hi ha carril bici. 
Figura 31 Eix horitzontal D, Font: elaboració pròpia 
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Aquest eix comença al carrer Bosch i Gimpera sense arribar a enllaçar amb 
l’avinguda Pedralbes ja que no creiem apropiat disposar-hi carril bici, però connecta 
amb l’eix vertical (paral·lel a avinguda Pedralbes) i proper al eix E per on podem 
accedir al Campus Nord. Al arribar a Eduardo Conde – J.V. Foix, tenim carrers estrets 
de sentit únic de circulació, on el carrer Cardenal Vives i Tutó té sentit Besós, i el carrer 
Caponata té sentit Llobregat. El carrer C. Vives i Tutó s’acaba a la cruïlla amb 
Fontcoberta, i per tant cap carrer ens aporta una continuïtat directa. Com les direccions 
dels carrers a dins del barri estan molt restringits i el carril bici en sentit contrari de 
circulació dels cotxes és complicat, el més indicat és compartir calçada amb els vehicles 
en cadascun dels carrers en el seu corresponent sentit. 
A partir d’aquest punt, el carrer Mañé ens connecta directament amb l’estació de 
Sarrià i el centre cívic casa Orlandai. 
 
L’eix següent, l’ ”E”, ens presenta poques alternatives per a la seva continuïtat, 
sobretot als carrers de Santa Amèlia i Vergós. Als passatges Roserar i Claudi Güell (un 
de cada sentit) es pot dividir el carril bici per sentits. Com el trànsit d’aquests passatges 
és molt baix creiem millor unificar els dos sentits al passatge Roserar, fet que ens 
suposa menys canvi i conflicte al carrer Eduardo Conde. L’hem de senyalitzar com a 
prioritat ciclista per donar continuïtat horitzontal, ja que el nostre eix vertical que passa 




4.6.5. Eix F: Passeig Manel Girona. 
Aquest eix està previst a totes i cadascuna de les propostes, però és un principal 
carrer per a vehicles i busos. No tenim cap alternativa propera que proporcioni 
continuïtat, principalment pel tall que fa la Gran via Carles III pel sud, i la discontinuïtat 
del Carrer Francesc Carbonell entre Eduardo Conde i Capità Arenas, on darrera del 
Figura 32 Eix horitzontal E, Font: elaboració pròpia 
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Gimnàs O2 i la clínica CIMA, hi ha un pàrquing privat on podríem fer la connexió 
d’aquests dos carrers. 
Més endavant, hi ha possibilitat d’optar per carrer secundari o carrer principal a 
partir de la plaça Prat de la Riba. El carrer de Buïgas, secundari, presenta el 
inconvenient d’ésser més estret que la ronda General Mitre i s’hauria d’anul·lar la filera 
d’aparcament. A favor de General Mitre: hi ha amples voreres amb jardins i arbres que 
la fan més transitable per als vianants i ciclistes. Cal tenir en compte, que la Ronda 
General Mitre, circula soterrada i, per tant, el carrer que considerem no compleix 
aquesta funció de via prioritària per a vehicle privat.  
 
 
4.6.6. Eix G: L’avinguda Diagonal. 
Aquest eix no pertany al barri de Sarrià però serveix de referència principal. Ja hi ha 
carril bici per tota la diagonal i no cal actuar-hi en cap tram. 
 
  
Figura 33 Eix horitzontal F: Color rosa les opcions valorades, de color lila l'itinerari definitiu, 
Font: elaboració pròpia 
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4.6.7. Resum eixos horitzontals 
 
Figura 34 Resum dels Eixos horitzontals escollits sobre la diferenciació de pendents, segons els 
paràmetres dels punts anteriors, Font: elaboració pròpia 
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4.7. Proposta de xarxa de bicicleta al barri de Sarrià, incloent les vies 
adaptades existents en l’actualitat 
 
Figura 35 Conclusió d'itineraris de bicicleta en vermell, marcat de color taronja els carrers 
adaptats per a ciclistes a l'actualitat, Font: elaboració pròpia 
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5. Xarxa de vianants 
Per definir la xarxa de vianants s’ha tingut en compte els carrers de plataforma única 
















Partint d’aquesta base, s’ha de considerar que tot el barri està format per súper illes 
de zones 30 que suposen una velocitat reduïda dels vehicles i més facilitats per als 
encreuaments de les cantonades per als vianants. Per tant, i tenint en compte tant els 
hospitals i clíniques com les escoles, universitats o centres cívics s’han ideat uns 
suposats itineraris adequats per als vianants on les voreres són més amples i el passeig 
és més agradable. 
Tot i això, cal tenir present que tots els carrers de plataforma única del centre 
històric son perfectament aptes per variants d’aquesta xarxa proposada. 
Al plànol de la següent pàgina podem veure la xarxa de vianants proposada. Al 
plànol també podem veure equipaments importants, parcs i carrers de plataforma única 






Figura 36 Carrers de plataforma única, Font: elaboració pròpia 
  
Figura 37 Itineraris de vianants proposats sobre la xarxa de plataforma única existent i 
prevista i els equipaments destacats al encapçalament de la pàgina, Font: elaboració pròpia 
⎯ Xarxa	  de	  Vianants	  
⎯ Plataforma	  única.	  
⎯ Plataforma	  única	  proposta	  
	  
# Centres	  educatius	  
# Parcs	  i	  Jardins	  




6.1. Seccions sense modificació 
El fet que el barri de Sarrià i la major part de Barcelona hi hagi zones 30, suposa que 
al aprofitar aquests carrers per als nostres eixos principals no cal incidir sobre ells per 
fer més amena la circulació de les bicicletes. A continuació esmentarem els que hi 
formen part: 
	  
Carrer	  Marquès	  de	  Mulhacén:	  
Aquest carrer forma part del Eix 1 vertical. Entre el carrer Bosch i Gimpera i el 
Passeig Manel Girona, és un carrer de dos sentits de circulació amb una filera 




El carrer Tòquio és perpendicular i talla amb el carrer Marquès de Mulhacén (aquest 
últim es pot veure al final de la figura 39), i té característiques molt semblants a aquest 
anterior però amb doble filera d’aparcament. La zona vermella és l’entrada a la zona 30 
que conté aquests carrers i en aquest punt connecta amb l’avinguda Pedralbes. 














Carrer	  Major	  de	  Sarrià:	  
El tram des del carrer Vergós/ plaça Artós fins al passeig Reina Elisenda és carrer de 
vianants i de preferència per a ciclistes a la calçada, amb accés restringit per a vehicles. 
Des de la plaça de la Vila ençà, es converteix en un altre carrer zona 30, amb voreres 
estretes. Hi ha fileres d’aparcament per cotxes en algun punt del carrer i aparcament de 
motocicletes, més estret, en altres. Al no formar part del casc antic s’ha prescindit de 















Figura 39 Carrer Tòquio, Font: elaboració pròpia 
Figura 40 Major de Sarrià, Font: elaboració pròpia Figura 41 Major de Sarrià, Font: elaboració pròpia 
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Carrer	  Ràfols	  i	  parc	  Joan	  Reventós:	  
Formen part de la connexió entre el Passeig Reina Elisenda i la Ronda de Dalt. El 
parc Joan Reventós disposa de dues vies per ciclistes que creuen verticalment. El carrer 
Ràfols connecta entre la sortida d’aquest parc i la Ronda de Dalt en la via on el parc no 
arriba a l’altura de la Ronda: 
	   	  Figura 42 Via per vianants i ciclistes al Parc de Joan Reventós, Font: elaboració pròpia	  
Figura 43 Carrer Ràfols de velocitat 20km/h, connexió entre el Parc Joan 
Reventós i la Ronda de Dalt, Font: elaboració pròpia	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Cardenal	  Vives	  i	  Tutó i Caponata 
Els carrers són paral·lels entre sí i formen part de la zona 30 del centre de Sarrià. 
Cadascun d’ells és de sentit oposat, i els farem servir en el sentit de la circulació per a 
cadascun dels sentits de la bici on compartirà calçada amb el cotxe des del carrer 
Fontcoberta fins a Eduardo Conde, i Vives i Tutó fins a la següent cruïlla amb Bosch i 
Guimpera 
 
Carrers	  Fernando	  Primo	  de	  Rivera i George	  R.	  Collins: 
És un carrer destinat a aparcament per a la universitat i està tallat per a la circulació 
de vehicles en la zona propera a c. Jordi Girona i Pg. Manel Girona per la pràctica de 
l’examen de conduir de motocicleta. 
Per accedir a Jordi Girona, en direcció cap al Campus Nord, hi ha una petita rampa 
d’accés. Per accedir a Manel Girona ho farem mitjançant el carrer George R. Collins. 
Aquest carrer té voreres molt estretes però accés restringit, per tant no suposa cap 
























Carrer	  Cardenal	  Sentmenat	  (Eix	  4):	  
Aquest carrer està actualment en obres per la construcció de l’estació de la línia 9 de 
metro. És un carrer de vianants que connecta les escoles del carrer Vergós amb el casc 
antic de Sarrià i les estacions de metro, bus i pàrquing. 
La construcció d’un carrer de plataforma única per a vianants i bicicletes, com ho 
són els carrers del casc antic als que connecta, és precisa per enllaçar les nostres xarxes.  
 
Carrers de vianants Mañé	  i	  Flaquer, Oriol	  Mestres i Salvador	  Mundi: 
Aquests són tots carrers del centre històric de Sarrià i tenen plataforma única, amb 
senyalització vertical per a bicicletes.  
 
Figura 45 Situació dels carrers Dulcet, Tòquio, Marquès de Mulhacén, George R. 
Collins, Font: Google Maps, 2013 
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Pertanyents a la zona 30 de Tres torres tenim els carrers Castellnou de pujada, un 
tram del qual és un parc amb amples voreres semblant a un carrer de vianants, i el carrer 
Nena	  Casas	  de pujada. 
 
Via	  Augusta,	  Àngel	  Guimerà	  i	  Doctor	  Fleming	  (Eix	  5):	  
Actualment existeix un eix vertical per a bicis a la part més oriental del barri que 
comprèn aquests carrers. Tots ells segueixen les nostres pretensions com podem veure a 
la figura 13 i figura 95 amb una vorera bici segregada de la vorera de vianants 
mitjançant bancs i més mobiliari urbà. 
 
De la mateixa manera, l’Avinguda	  Diagonal	   ja disposa de carril bici a tot el seu 





6.2. Seccions amb senyalització vertical i / o horitzontal 
Els següents carrers són aquells que formen part de la nostra xarxa, però actualment 
no hi ha cap acció que protegeixi a les bicicletes o als vianants dels vehicles i els 
ciclistes respectivament, i per tant creiem que és convenient actuar-hi de la mateixa 
manera que succeeix en els carrers Marquès de Mulhacén o el Carrer Tòquio, de les 
figures 38 i 39, de tal manera que les bicicletes puguin circular fàcilment per aquests 
carrers en convivència amb els vehicles motoritzats. D’aquesta manera, senyalitzarem 
horitzontalment l’accés a aquests carrers amb pintura vermella de Zona 30, 
senyalització vertical de preferència ciclista i on sigui necessari, obstacles a la calçada 
que facin reduir la velocitat dels cotxes per reduir la perillositat. 
 
Avinguda	  Espasa	  i	  carrers	  Montevideo	  i	  Pere	  II	  de	  Montcada:	  
Estan situats al barri de Pedralbes, una zona poc 
transitada exceptuant les hores punta. L’Avinguda 
Espasa té dos carrils de circulació i dues fileres 
d’aparcament, per tant farem transitable de dos 
sentits. 
El carrer Montevideo és només sentit de pujada 
(nord-est), però hi prové el carril bici de Gaspar 
Cassadó (del parc de l’Oreneta) que permet baixar 
per l’avinguda Espasa. Pere II de Montcada també 
és de pujada, més paral·lel a l’avinguda J.V. Foix i 










Figura 46 Situació dels carrers Pere II 
de Montcada, Montevideo i avinguda 
Espasa, Font: Google Maps, 2013 
Figura 47 Carrer Espasa, Font: Google Maps, 2012 
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Carrer	  Eduardo	  Conde: 
Aquest tros de carrer ens permet connectar el carrer de Santa Amèlia amb el 
passatge Roserar com podem veure a la figura 48. Per poder fer-ho, ja que la vorera 
transcorre a diferent altura que la calçada i no hi ha accés al Passatge Roserar (Figura 
6.14), allargarem la zona 30 per a bicicletes i vianants d’aquest passatge fins a Santa 
Amèlia. Tenim el detall actual i la proposta a les figures 49 i 50 
 
 
Pel que respecta al tram inferior, es disposa d’una ampla vorera per a la coexistència 
del vianant amb el ciclista. Per poder segregar-los seria convenient la redistribució del 
mobiliari urbà i de l’arbrat per tal de crear una línia continua per al ciclista. Considerem 
que no cal fer aquests canvis ja que es pot aconseguir una correcta interacció entre 
ambdós mitjans com es mostra a les figures 53 i 54. L’objectiu és allargar les zones 30 
al tram de carrer d’Eduardo Conde per tal de permetre la secció mixta. Aquest tram és 
de tan sols 80 metres i el pas de les bicicletes es pot realitzar en la transició semafòrica 
entre una cruïlla i la següent. 
Una altra opció més costosa que es podria plantejar és la implantació d’un carril bici 
de doble sentit eliminant el doble carril de pujada per a vehicles. Aquest fet suposaria 
unes seccions estretes per un carrer que forma part del recorregut de la nova xarxa de 
busos de la ciutat. La reducció d’un carril per a vehicles no suposaria un coll d’ampolla 
ja que aigües amunt i avall hi ha trams de només un carril. 
 
















Figura 50 Sector de la intersecció modificada 
d’Eduardo Conde amb zona 30, Font: Cartobcn 
Figura 49 Sector de la intersecció d’Eduardo Conde 
amb zona 30, Font: Cartobcn 




















	   	  
Figura 52 Vista des de la calçada d’Eduardo Conde, Font: elaboració pròpia 
Figura 53 Vorera d’Eduardo Conde que connecta amb el passeig Manel Girona, Font: elaboració pròpia 
 
Figura 54 Accés a la via de vianants d’Eduardo Conde, Font: elaboració pròpia 
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C.	  Caravel·∙la	  la	  Niña:	  
Com podem veure a la Figura 54 aquest carrer té un tram que accedeix a la planta 
soterrada de l’Illa Diagonal. No és possible segregar un carril-pista per a bicicletes 
perquè al túnel (assota de l’Avinguda Diagonal) els carrils dels laterals s’enfonsen a 
l’aparcament soterrani, i suposaria creuar-se amb els vehicles (deixant carrils més 
estrets per on passa bus de la nova xarxa, el V7). 
Actualment té la velocitat limitada a 30 km/h a l’arribada a l’illa, però creiem 
convenient senyalitzar preferència per a bicicletes, tot i que de baixada no suposa gran 
problema (ja que les bicicletes no van particularment lentes) i de pujada hi ha dos carrils 
que permeten l’avançament dels vehicles motoritzats. 
 
A partir de l’encreuament amb el carrer caravel·la “La Pinta” (en direcció nord), la 
vorera dreta (en sentit de pujada) s’eixampla (Figura 55) i ens permet la connexió amb 
el carrer Ricardo Villa. La coexistència entre ciclistes i vianants és vàlida per la gran 
amplada del carrer.  
Figura 54 Carrer Caravel·la la Niña sota de la Diagonal, Font: 






A continuació tenim dues imatges del carrer 
Cavallers en els seus dos trams (localitzats a la  
Figura 56). 
El tram situat a la dreta (Figura 57) forma part 
de la Zona 30 delimitada per els carrers Tòquio i 
Avinguda Pedralbes. 
L’altre tram, que és més proper al Campus 
Nord de l’UPC, no forma part d’aquesta zona de 
prioritat bicicleta i s’hauria d’incloure per poder 
fer més còmode la interacció de Sarrià amb 
aquesta zona, on hi ha ESADE i altres universitats 
Ramon Llull (tant el carrer Marquès de Mulhacén 
com el carrer cavallers formen part del districte de 
les Corts, barri de Pedralbes). 
 
 
Figura 55 Caravel·la la Niña, Font: Google Maps, 2012 
Figura 56 Situació del Carrer Cavallers, 




	   	  
Figura 57 Carrer Cavallers amb Zona 30, Font: elaboració pròpia 
Figura 58 Carrer Cavallers sense Zona 30, Font: elaboració pròpia 
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C.	  Dulcet:	  
El que succeeix al carrer Dulcet és molt semblant al cas anterior, ja que és una 
prolongació del carrer de Tòquio, que forma part de la Zona 30, però al creuar 
l’avinguda de Pedralbes, aquesta zona finalitza. Per tant, la incorporació de 
senyalització vertical i horitzontal a partir d’aquest encreuament ens permet arribar 
del/al Campus Nord entre d’altres instal·lacions. 
 
Carrer	  Doctor	  Francesc	  Darder:	  
El tram comprès entre el carrer Bosch i Gimpera i el carrer Domínguez Miralles, 
recentment s’ha eliminat una filera d’aparcament per la incorporació de doble sentit de 
circulació, fet que ens permet la circulació de bicicletes en ambdós sentits. Tot i això, 
no hi ha cap indicació per marcar i prioritzar la preferència per a bicicletes que ens 
permeti donar la seguretat necessària. 
 
	  
Figura 59 Carrer Dulcet sense Zona 30, Font: elaboració pròpia 
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  Figura 60 Carrer Francesc Darder en l’estat antic, Font: Google Maps, 2008 
Figura 61 Carrer Francesc Darder actualment, Font: elaboració pròpia 
 61	  
Avinguda	  d’Esplugues,	   Carrer	  del	  Bisbe	  Català,	  Passeig	  Reina	  Elisenda	   i	   Passeig	  
de	  la	  Bonanova:	  
A l’apartat de la selecció de l’itinerari hem comentat els factors que afecten a aquest 
complicat carrer. Té voreres massa estretes per fer conviure els ciclistes i els vianants, 
però no es poden eliminar cap dels dos carrils de circulació que té per cadascun dels 
sentits per la circulació d’autobusos i les aglomeracions en hora punta per a la sortida i 
entrada de les escoles de la zona. Aquesta acció causaria embussos importants. 
Per aquesta raó, l’opció escollida és adaptar el carrer a la ja emprada Zona 30 de 
















Per a carrers tan llargs com aquest, una solució valorable és la col·locació de coixins 
berlinesos al carril de la dreta (on no sigui carril bus exclusiu, evidentment) on la 
bicicleta tindria prioritat. Aquest, obliga als vehicles a reduir la velocitat per el carril de 
la dreta, i els incitaria a circular per l’altre al no haver-hi obstacles a la calçada de 
reducció de velocitat. Aquest sistema es pot aplicar en ambdós sentits de la Figura 63. 
 
El coixí berlinès és un obstacle horitzontal que obliga a la reducció de velocitat dels 
cotxes però no de les bicis i busos al tenir una amplada que afecta a l’amplada d’eixos 
dels vehicles estàndard. S’està implantant progressivament a Espanya (Figura 64) 
 









































Jiménez	  i	  Iglesias:	  
Aquest carrer és una ampla vorera sense circulació de vehicles motoritzats molt 
proper a l’avinguda Pedralbes. Al costat d’aquest hi ha un parc per on caminen la 
majoria de vianants. A mitja altura hi ha una estació de Bicing (com es pot veure a la 
Figura 66). Es podria diferenciar una vorera bici per impedir la invasió del vianants i fer 
més còmoda la circulació amb bicicleta.  
Figura 63 Passeig Reina Elisenda, Font: elaboració pròpia 
Figura 64 Coixí Berlinès instal·lat a França seguint les recomanacions del 












En aquest cas tenim un ampli passeig central (a mode de rambla) on conviu el 
vianant i la bicicleta. Seria convenient dibuixar una vorera bici per donar confort als 














Aquest petit carrer disposa d’una ampla vorera en ambdós sentits, tot i que en la 
baixada hi ha una benzinera que talla la continuïtat de la vorera (a l’esquerra de la 
Figura 68). A l’altra vorera hi ha dos seccions ben diferenciades: la de la dreta, per 
vianants amb una zona més ampla assota dels suportals (no visible però situat a la dreta 
de la mateixa figura); i la de l’esquerra, que considerem idònia per als ciclistes i 
convindria senyalitzar per atorgar-hi prioritat. 
Figura 65 Carrer Jiménez Iglesias aigües avall, 
Font: elaboració pròpia 
Figura 66 Carrer Jiménez Iglesias aigües 
amunt, Font: elaboració pròpia 
Figura 67 Carrer Numància, Font: Google Maps, 2012 
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C.	  Mare	  de	  Déu	  de	  Núria:	  
Com que la Via Augusta no és un carrer 
molt agradable per circular amb bicicleta 
degut al seu gran flux de vehicles hem optat 
per un carrer interior. A la Figura 69 podem 
veure el seu recorregut de color blau, que es 
representa molt rectilini però presenta alguna 
discontinuïtat a tractar. En canvi, tot ell és un 
carrer de vianants de plataforma única amb 
accés restringit per a vehicles. 
El tram on presenta inconvenients és la 
mançana situada al nord del Carrer Hort de la 
Vila, on hi ha un aparcament per a motocicletes i el carrer queda tallat. 
Aquesta discontinuïtat causada per l’existència de l’aparcament de motocicletes 
(Figures 72 i 73) i s’ha de solucionar compartint el traçat de l’aparcament entre les 
motocicletes i les bicicletes. 
En el punt conflictiu de la Figura 72, l’encreuament amb el carrer Hort de la Vila, 
cal un “llom” o coixinet que faci reduir la velocitat dels cotxes i els avisi de la presència 
de les bicicletes, o fent una obra major, aixecant el nivell de la calçada al de les voreres. 
Figura 68 Vorera del carrer Ricardo Villa, Font: Google Maps, 2012 
Figura 69 Situació del carrer Mare de Déu 
de Núria, Font: Google Maps, 2012	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Figura 70 MdD de Núria amb carrer Salvador 
Mundi des de dalt, Font: Font: elaboració pròpia 
Figura 71 MdD de Núria amb Passeig 
Bonanova, Font: Font: elaboració pròpia 
Figura 72 MdD de Núria amb carrer Hort 
de la Vila, Font: elaboració pròpia 
Figura 73 MdD de Núria amb el carrer Salvador 
Mundi, Font: elaboració pròpia 
Figura 74 MdD de Núria darrera l’Orlandai, Font: 
elaboració pròpia 
 
Figura 75 MdD de Núria 




La particularitat d’aquest passatge és l’ús que li volem donar com a carrer ciclista de 
calçada mixta per a dos sentits de circulació, havent-hi tan sols un sentit de circulació 
per a vehicles. Aquesta particularitat, cal assenyalar-la verticalment per tal que els 
cotxes siguin conscients d’aquest fet. Com podem veure a la figura 75 és un carrer 
ample que aporta facilitats per l’encreuament de bicicletes i cotxes tant en sentit contrari 




Aquest passatge està localitzat a la Figura 48 on connecta amb el carrer de Santa 

















Figura 75 Senyalització de zona 30 amb possibilitat de 
circulació de bicicletes en sentit contrari, Font: Circula 
Seguro, 2012 
Figura 76 Passatge Roserar, Font: elaboració pròpia 
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Passeig	  Manuel	  Girona	  (1):	  
Tenim dos trams de seccions diferenciades al passeig Manel Girona. En aquest punt 




Consta de tres carrils en tot el seu recorregut, alternant un d’ells entre filera 
d’aparcament i carril bus. La vorera nord és més ampla que l’altra. Per aquesta raó 
considerem que al ser un carrer de preferència per al vehicle privat i formar part del 
recorregut de la nova línia de bus, no és apropiat reduir carrils de circulació; aprofitarem 
la vorera ampla per a la coexistència entre el vianant i els ciclistes. Les figures 78 i 79 






















Figura 78 Passeig Manel Girona, vorera, Font: elaboració pròpia 
Figura 79 Passeig Manel Girona, calçada, Font: elaboració pròpia 
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6.3. Seccions incidides 
Ronda	  General	  Mitre:	  
Passada la plaça de Prat de la Riba, continuació del passeig Manel Girona, tenim la 
ronda del General Mitre: en verd a la figura 77. Té dos carrils per sentit de circulació 
amb una mitjana central que a vegades fa de carril de gir a l’esquerra. Té unes voreres 
molt amples en ambdós sentits. A la vorera direcció Llobregat hi ha diverses terrasses i 
és més transitada. Per tant, l’altra vorera és adequada per fer-hi circular les bicicletes 
apart de tenir dues seccions diferenciades i segregades per una filera d’arbrat. 
 
 
Figura 80 Vorera direcció Llobregat amb terrasses de bars, Font: Google Maps, 2012 
Figura 81 Vorera direcció Besòs vorera ampla, Font: Google Maps, 2012 
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Cal tenir en compte, però, que  a la cruïlla amb el carrer can Ràbia hi ha un 
estretament i pot implicar problemes per a la coexistència entre els vianants i els 
ciclistes (Figures 82 i 83). Creiem que una bona alternativa és eliminar la barana de 
protecció annexa al pas de vianants per afegir un accés per a ciclistes que permeti 
segregar-los dels vianants en aquest punt, aportant també radis de gir més generosos. És 
convenient la implantació d’un coixinet per als cotxes provinents de la corba tancada 
que provenen de la Ronda del Mig per assegurar la reducció de velocitat. 
 
En cas de tenir un pressupost més ampli seria convenient moure arbrat i/o fanals per 
permetre un accés més directe (tot i haver espai actualment) i eixamplar el pas de 
vianants amb el carril ciclista corresponent. 
Actualment, aquest carrer és de doble carril amb sentit únic direcció mar (la direcció 




















Carrer	  Doctor	  Ferran:	  
Situat a la prolongació d’Eduardo Conde fins a l’Avinguda Diagonal, ens permet 
enllaçar aquests dos carrers. És un carrer molt ample, bastant més que la seva 
prolongació, i a la seva part més alta conté una doble vorera la separació de les quals és 
una zona cimentada amb bancs (Figura 84). Seria convenient la implantació d’una 
vorera bici a l’esquerra de la vorera ja que fent carril de doble sentit de 2.5 metres, 
Figura 83 Proposta de carril bici per l'encreuament, Font: Elaboració Pròpia  
Figura 84 Part alta de Doctor Ferran, Font: elaboració pròpia 
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queda lloc per l’accés a la filera d’aparcament. Convé aprofitar aquest costat de la 
vorera perquè l’altre té un pendent més fort i una pitjor connexió amb la continuació de 
la xarxa ciclista. 
 
El tram contigu a l’Avinguda Diagonal hi ha dos carrils per sentit de circulació amb 
dues fileres d’aparcament, i la vorera és prou ample per compartir ciclistes i vianants 
cadascú pel seu sentit. 
Figura 85 Carrer Doctor Ferran amb proposta, on s’aprecia que els contenidors s’han de 
moure a la filera d’aparcament per permetre el seu accés, Font: elaboració pròpia 
Figura 86 Carrer Doctor Ferran proper a Diagonal amb voreres amples, 
Font: Google Maps, 2012 
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El tram més conflictiu és on fa corba: s’acaba el carril bus, hi ha carril de gir a 
l’esquerra de baixada, i s’elimina un carril de pujada (o filera d’aparcament). A la 




A les següents figures tenim la 
situació actual del carrer i la nostra 
proposta. Inicialment tenim una zona per 
prioritat de bicicletes, que canviem per 
la zona de càrrega i descàrrega. Aquesta 
és la secció tractada anteriorment, on 
hem destinat un espai per a la circulació 
de la bicicleta en aquest tram de vorera. 
Al moure la filera de càrrega i 
descarrega (i els contenidors treure’ls de 
la corba per donar accés al carril bici) 
podem situar-hi el carril bici per tot el 
seu recorregut, amb l’única supressió 
d’una petita filera d’aparcament per 
motocicletes. 
Figura 87 Carrer Doctor Ferran: tram d’enllaç amb l’Avinguda Diagonal en 
festiu amb cotxes aparcats en càrrega i descàrrega, Font: elaboració pròpia 
Figura 88 Situació dels carrers Doctor Ferran, 
Capità Arenas i Gran Via de Carles III, Font: 
Google Maps, 2012 
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En el punt de baix s’enllaça amb la secció de la Figura 86 on les voreres son 
considerablement més amples i poden conviure el vianant i el ciclista, i aigües avall 
enllaça amb l’Avinguda Diagonal. 
 
 
Figura 89 Secció original del Carrer Doctor 
Ferran, Font: Cartobcn, 2013 
Figura 90 Detall Carrer Doctor Ferran amb la 
modificació de secció considerada, Font: 
Cartobcn, 2013 
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C.	  Capità	  Arenas:	  
Capità Arenas (localització a la figura 88) té dos seccions de diferent amplada, 
estretint-se aigües avall. En algun tram té voreres lleugerament més amples però en 
general no ho son suficientment per fer circular les bicicletes. Al ser un carrer molt 
ample, amb 3 o 4 carrils de circulació (depenent del tram), i no tenir un flux de trànsit 
massa elevat convé segregar el carril bici a tot el seu recorregut mitjançant una pista 
bici, que donarà seguretat (és un carrer de velocitat màxima 30 km/h, però la seva 
amplada i homogeneïtat inciten a circular a velocitats més elevades que generen 
inseguretat als ciclistes en el sentit de la circulació. 
La primera de les seccions es situa entre el carrer de Santa Amèlia i Manel Girona, 
amb quatre carrils de circulació i dues fileres d’aparcament. 
Figura 91 Seccions (en mm) abans i després del carrer Capità Arenas al tram comprès entre el carrer 
de Santa Amèlia i Manel Girona, Font: elaboració pròpia 
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En l´últim tram, entre Manel Girona i avinguda Diagonal, el carrer s’estreny dues 













Figura 92 Fotografia de la secció del carrer Capità Arenas tractada a la Figura 91 
Font: Google Maps, 2012 
Figura 93 Fotografia de la secció tractada del carrer Capità Arenas a la Figura 94, 










Figura 94 Seccions (en mm) abans i després del carrer Capità Arenas al tram comprès entre 
Manel Girona i l’Avinguda Diagonal, Font: elaboració pròpia 
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Carrer	  de	  Santa	  Amèlia:	  
Forma part d’un eix importat, i ja està 
senyalitzat com a Zona 30. Cal esmentar 
que al tram final hi ha una ampla vorera a 
ambdós costats per on poden circular les 
bicicletes amb facilitat. A partir de Capità 
Arenas fins a Benet Mateu, però, s’ha 
d’actuar: 
 
És un carrer de 9 metres d’amplada, 
amb dos carrils de circulació amples de 
sentit únic i una filera d’aparcament. 
D’aquesta amplada, mantenint la filera 
d’aparcament, la calçada pot compartir la 
circulació amb la bicicleta i l’autobús 
amb coixins berlinesos de protecció, i afegir 
un carril bici en sentit contrari a la 
direcció protegit amb pilones. 
Figura 95 Carrer Angel Guimerà amb carril bici 
en sentit contrari, i calçada mixta entre els 
vehicles motoritzats i les bicicletes, Font: 
elaboració pròpia 
Figura 96 Secció del carrer de Santa Amèlia entre Benet Mateu i Capità 



























Gran	  Via	  Carles	  III:	  
La Gran Via de Carles III circula a sobre de la Ronda del Mig i en el tram que ens 
afecta, cada sentit de circulació és separat de l’altre. Actuarem sobre el sentit de 
baixada, amb un trànsit molt reduït degut a la mala sincronització semafòrica amb 
l’enllaç a l’avinguda Diagonal. 
Figura 97 Seccions (en mm) abans i després del carrer Santa Amèlia al tram 
comprès entre Benet Mateu i Capità Arenas, Font: elaboració pròpia 
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El primer tram el convertirem en vianants. Com podem veure a la figura 98, el carril 
de l’esquerra s’enfonsa cap a la ronda del mig i el respectem, però l’altre farem 
plataforma única per que els vianants i els ciclistes hi transitin amb seguretat. 
 
 
A partir de la sortida de la ronda del mig, a mitja altura del carrer, passa a ser de tres 
carrils. En aquest punt, considerant que també s’afegeix un carril per la dreta per on 
circula un bus, reduirem la calçada a dos carrils de circulació i un altre destinat a una 
pista de bicicletes. 
Figura 98 Part alta de la Gran Via de Carles III a la cruïlla amb Manel Girona (carrer 
de la dreta). Carril central destinat a ser carrer vianants, Font: Google Maps, 2012 
Figura 99 Tram de Manel Girona de tres carrils amb la incorporació del carrer Manila a la 




























Passeig	  Manuel	  Girona:	  Tram	  entre	  Eduardo	  Conde	  i	  avinguda	  Pedralbes	  
Actualment els carrers son molt estrets i degut a la corba que hi ha a mig recorregut 
es perd visibilitat comportant ser un carrer perillós. 
Hem tingut en compte que pertany a un sector de transició on s’acaben les zones 
verdes/blaves d’aparcament (els carrers compresos entre aquest i l’avinguda Diagonal 
disposen d’abundants aparcaments) i per tant ja no suposa un greu problema 
l’eliminació d’una de les fileres. 
Figura 100 Detall de les seccions (en mm) abans i després de la Gran Via 




Per aquestes raons esmenades anteriorment i la impossibilitat de fer circular a 
bicicletes en sentit oposat als vehicles motoritzats, creiem que la millor solució és 
eliminar la filera d’aparcament de la vorera esquerra (del sentit de circulació) per situar-




Figura 101 Secció del carrer (en mm) Manel Girona entre Doctor Ferran i 




Al moment de la cruïlla amb el carrer Marquès de Mulhacén, aquesta filera 
d’aparcament esdevé de càrrega i descarrega i aprofitant el pas de vianants convé 
canviar el carril bici de costat per donar la possibilitat d’enllaçar amb el carrer Marquès 
de Mulhacén en aquest punt i amb el pas de vianants per creuar Avinguda Pedralbes. En 
aquest punt, el carrer s’eixampla el suficient per poder fer circular dos carrils més 
estrets en comptes d’un. 
 
Figura 102 Fotografia de la secció tractada a la figura 101, Font: elaboració pròpia 
Figura 103 Secció del tram entre Marquès de Mulhacén i l'avinguda 





Figura 104 Secció (en mm) representada fotogràficament a la figura 
103 del carrer Manel Girona, Font: elaboració pròpia 
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Carrers de vianants: 
Considerem una bona alternativa la solució del Woonerf holandès. Aquest és 
l’històric nom que prenen els carrers de vianants a Holanda, un dels primers països on 
es van desenvolupar aquests tipus de carrers. És possible la localització de fileres 
d’aparcament a un carrer de vianants, eliminant així l’inconvenient d’haver de suprimir 















A continuació esmentarem els carrers on creiem que s’ha d’allargar la plataforma 
única del barri de Sarrià antic (a part del ja descrit anteriorment tram de vianants de la 
Gran Via de Carles III). 
Aquests son tots carrers estrets que considerem 
molt importants per poder entrellaçar els nostres 
itineraris i aportar continuïtat. 
 
 
	    
Figura 105 Model de carrer Woonerf a Leiden, Holanda. Font: Urban Omnibus 
Figura 106 Situació dels carrers de 
vianants, Font: elaboració pròpia	  
86	  
C.	  Domínguez	  i	  Miralles:	  
És un carrer estret; de voreres inferiors a un metre, amb un sol carril de circulació i 
una filera d’aparcament. Per tal de fer més amè el pas de vianants i sobretot, la 
possibilitat de que les bicicletes circulin en sentit contrari de la circulació, creiem 
convenient que sigui de plataforma única. 
 
Carrer	  Mendel:	  
Com podem veure a la imatge, és un carrer molt curt i relativament estret que capta 
trànsit del centre de Sarrià (provinent de zig-zags i majoritàriament carrers de 
plataforma única). La millor solució és allargar la plataforma única del centre. 
Figura 107 Carrer Domínguez Miralles, Font: elaboració pròpia 
Figura 108 Carrer Mendel, Font: Google Maps, 2012 
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C.	  Trinquet:	  
Hem tingut en compte que és un carrer d’únic sentit de pujada i una sola filera 
d’aparcament. Només té ús pels veïns ja que l’única sortida de la circulació és tornar a 
l’avinguda J.V. Foix mitjançant el carrer Pedro de la Creu, L’altre encreuament 
perpendicular també és de plataforma única així com el segon tram d’aquest carrer. 
Aquest seria un cas idoni per implantar un Woonerf. 
Carrer	  Sagrat	  cor: 
Aquest carrer és bàsic per la connexió entre els passeig Reina Elisenda i la ronda 
d’adalt amb l’ajuda del parc Joan Reventós. Aquest carrer és estret i d’un sol sentit 
sense aparcaments. Per poder fer circular les bicicletes en doble sentit és necessària la 
implantació de plataforma única per la correcta coexistència entre els tres mitjans bàsics 
de transport: a peu, bicicleta i vehicles (aquests només de baixada). 
  
Figura 109 Carrer Trinquet a l'encreuament amb Caponata, Font: elaboració pròpia 
Figura 110 Carrer Sagrat Cor, Font: Google Maps, 2013 
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6.4. Efecte sobre el trànsit motoritzat 
El fet d’aplicar una segregació del carrer per les bicicletes o la reconversió 
d’aquests, suposa en molts casos l’eliminació de fileres d’aparcament o de carrils de 
circulació. L’aplicació de les Zones 30 model Barcelona, en canvi, per norma general 
no comporta en gairebé cap tipus de supressió. 
Efecte sobre els carrers de vianants on es modifica la secció, deixant de banda el 
tram de Gran Via de Carles III que s’anul·la la circulació de vehicles. En aquest cas el 
carril de circulació no es veu alterat al ser prioritat invertida. Si s’aplica una distribució 
de Woonerf com s’ha comentat a l’apartat de les seccions, es mantindria la filera 
d’aparcament a la majoria del tram del carrer tractat, deixant espai per al mobiliari urbà 
que reduirà l’actual aprofitament d’aquests. 
Carrer	  
Aparcament	  plataforma	  
única	  clàssica	  Espanya	  
Aparcament	  amb	  
Woonerf	   Longitud	  
Abans	   Després	   Abans	   Després	   	  
Sagrat	  Cor	   0	   0	   0	   0	   80m	  
Mendel	   1	   0	   1	   70%	   30m	  
Domínguez	  Miralles	   1	   0	   1	   70%	   145m	  
Trinquet	   1	   0	   1	   70%	   190m	  
Figura 111 Redistribució d’aparcament segons les seccions emprades, Font: elaboració pròpia 
 
Carrers amb la implantació de Carrils o Pistes bici. També en aquest punt afegirem 
la Gran Via Carles III en els seus dos trams per reduir-se un carril de circulació en 
ambdós trams. En canvi, el carrer del Doctor Ferran no l’hem afegit per no eliminar-se 
cap carril ni filera d’aparcament, per haver ressituat la zona de càrrega i descarrega a un 
carril destinat per a bicicletes, i aquest a una vorera bici. 
Carrer	  
Filera	  d’aparcament	   Carrils	  de	  Circulació	   Longitud	  
Abans	   Després	   Abans	   Després	   	  
Manel	  Girona	  Oest	   1	   1	   3	   2	   95m	  
Manel	  Girona	  Est	   2	   1	   2	   1	   190m	  
Capità	  Arenas	  Nord	   2	   2	   4	   3	   300m	  
Capità	  Arenas	  Sud	   0	   0	   4	   2	   300m	  
G.V.	  Carles	  III	  Nord	   0	   0	   1	   0	   230m	  
G.V.	  Carles	  III	  Sud	   0	   0	   3	   2	   135m	  





És el servei de lloguer de bicicletes ofert per l’ajuntament seguint l’estela d’altres 
ciutats europees, a fi de potenciar l’ús de la bicicleta eliminant la preocupació d’estar 
pendent d’aquesta en tot moment. Es poden retirar / llogar bicicletes a qualsevol de les 
estacions disposades per tota la ciutat amb el carnet corresponent i tornar-les a qualsevol 
altra estació de la ciutat en un temps de terminat sense cost addicional (amb la tarifa 
clàssica de pagament anual). Amb l’entrada de l’any 2013, on el seu cost s’ha 
incrementat considerablement amb l’objectiu de millorar el servei, s’han afegit tarifes 
de cost per ús en cas de no fer servir la tarifa plana completa anual. 
 
Veient el plànol del radi d’actuació s’hi detecten unes zones (més clares) on el radi 
d’acció és més fluix. Per analitzar aquesta situació hem comprovat la zona per tal que 
sigui valuosa la inclusió de diverses estacions. Hem numerat les tres zones i no hem 
tingut en compte la part propera a la ronda de Dalt, ja que és de difícil accés i l’ús seria 
molt excepcional de pujada. 
 
Es pot considerar que els Bicings actuals que arriben als campus universitaris són 
molt deficients i queda patent a el número 3 del nostre plànol. Part d’aquesta ampliació 
ja ha estat proposada al Pla de desplaçaments urbans del Campus Nord i Sud (Jaume 
Julià, 2011), amb la inclusió de diverses estacions noves de Bicing. 
D’aquestes noves estacions de Bicing, hi ha dues que ens toquen de prop i les 
afegirem al nostre anàlisi i propera proposta, tot i que segueix deixant una zona prou 
descoberta. 
Figura 113 Estació de Bicing, Font: Bicing, 2013 
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Els Bicings són els següents: 
1. En aquest punt hi ha l’estació de Metro L9/L6 – F.F.C.C. de Sarrià, del Centre 
Cívic Orlandai. Per tant és una porta d’accés al casc antic de Sarrià i ens 
connecta amb el transport públic. L’estació Bicing més propera està a gairebé 
300 metres. 
2. En aquesta localització hi ha l’encreuament entre el Carrer Benet Mateu i 
Passeig Manel Girona. És una zona residencial propera a les oficines de la 
diagonal i per on hem fet passar la nostra xarxa bàsica de bicicletes. Les 
estacions més properes estan a més de 300 metres d’aquesta zona. 
3. Tot i haver classificat anteriorment aquesta zona com propera al campus nord, 
encara hi ha una certa llunyania a aquest. Tot i considerant les estacions 
anteriorment mencionades, hem considerat apropiat afegir: 
Figura 114 Radi d'influència de les estacions de Bicing actualment, en rangs de 100-200-300 
metres amb la xarxa, Font: elaboració pròpia 
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a. Creuament del carrer Bosch i Gimpera i el carrer Cardenal Vives i Tutó. 
Apart d’estar a més de 300 metres de les estacions més properes (és la 
zona més oriental del sector aïllat), hi ha el Club de Tenis Barcelona i el 
Liceu Francès a tocar, i d’altres escoles i parcs certament propers. 
b. Creuament Passeig Manel Girona – Avinguda Pedralbes. Serveix per 
enllaçar i complementar la via  ciclista horitzontal a Manel Girona – 
Jordi Girona, i està propera als edificis institucionals de la UPC. 
 
Hem marcat de color lila les propostes pel campus nord, i de color verd les 
mencionades anteriorment. També hem actualitzat els radis d’accions, que comparat 
amb l’anterior connecten molt millor aquests zones del barri: 
  
Figura 115 Plànol del radi d'influència de les estacions de Bicing actualitzades, en rangs 




Aquí respondrem a les preguntes que ens hem qüestionat als objectius. 
Inicialment, dèiem que el barri de Sarrià té en la seva major part la implantació de 
zones 30 que facilitaven la convivència. De les zones 30 aplicades podem dir que 
augmenten la seguretat, però no en tenim prou amb la senyalització horitzontal 
mitjançant pintura vermella, sinó que s’han de posar certs obstacles per fer que els 
vehicles hagin de respectar més els ciclistes. Vist el plànol de la distribució de carrils 
bici a tota la ciutat, hi ha un greu dèficit al barri, ja que s’ha relegat aquesta prioritat a la 
calçada mixta. A part, la distribució en súper illes de zones 30, sumat al fet que no és un 
barri urbanísticament homogeni (com ho és l’Eixample) suposa discontinuïtats greus 
per a la circulació de bicicletes a la calçada mixta amb els vehicles. Aquesta raó fa que 
ens plantegem la redistribució en diversos carrers. 
De la mateixa manera que els carrils bici son deficients però en una mesura molt 
més inferior és el dèficit d’estacions Bicing sobretot en les rodalies dels campus 
universitaris, usuaris potencials d’aquest mode de transport. 
Donada la situació econòmica existent, hem considerat adient que les intervencions 
siguin de baix cost per tal de ser realistes. Per tant, no s’han efectuat intervencions on 
l’acció sigui remodelar els carrers modificant amplada de voreres i calçades, que 
suposaria un cost molt elevat, i s’ha optat per uns pocs carrers estrets de plataforma 
única per convertir-los de vianants, i segregar una pista-carril bici en algunes calçades 
amb amplades generoses. 
Val a dir, respecte la ja comentada deficiència en l’actuació sobre les zones 30 a 
Barcelona, que anem amb molts anys de retràs respecte altres països europeus i on no 
tenim cap capítol concret al codi de circulació. 
Com no s’ha canviat el sentit de circulació en cap carrer (tot i haver-se considerat en 
fases prèvies), no hem estimat oportú afegir un mapa de direccions dels carrers per a la 
circulació de vehicles al ésser aquest el mode de transport que originàriament té prioritat 






   
• Carril	  o	  pista	  bici	  
• Plataforma	  única	  
• Calçada	  mixta	  
• Vorera	  mixta	  
Figura 116 Itineraris diferenciats per tipus de calçada (diferents colors) i on s’ha d’actuar (trams 
gruixuts) i on no és necessari (trams prims), Font: elaboració pròpia 
94	  
9. Bibliografia 
• BRIONES LAGUNA, Raul (2002), Análisis del Plan de pistas ciclables de 
Barcelona según pendientes, distancia de trayecto y motivo de trayecto, Director: 
MAGRINYÀ, Francesc, Tesina de Especialidad de ETSECCPB, UPC, Juliol 2002. 
• CARRERA HUESO, Miguel Ángel; SANZ ABELLA, Diego; SELMA 
MENDOZA, Francisco; Ponencia 12: Recomendaciones para el proyecto de vías 
ciclistas, V Congreso Nacional de Seguridad Vial, Logroño 5 de mayo 2011 
http://94.23.218.183/~aec/sc5/12-Diego%20Sanz.pdf 
• GONZALEZ DOMINGO, David (2012), Evaluación de las Zonas 30 en Europa y 
definición de una Zona 30 revisada, Tesina de Especialidad de ETSECCPB, UPC, 
2012. http://hdl.handle.net/2099.1/15560 
• HERNANDEZ, Esperanza i ABADÍA Xavier, FUNDACIÓ RACC, Criterios de 
Movilidad: Zonas 30, Enero 2007  
http://www.racc.es/pub/ficheros/adjuntos/adjuntos_zonas_30_ok_jzq_132e1b4c.pdf 
• JULIÀ MORENO, Jaume (2011), Pla de desplaçaments urbans del campus nord i 
sud, Tesina de Especialidad de ETSECCPB, UPC, 15 Febrer 2011. 
http://hdl.handle.net/2099.1/12541 
• MAGRINYÀ, Francesc & RUBIO, Anabel & RUEDA, Salvador (2004), "Análisis 
del esquema de red actual de bicicletas de Barcelona y propuesta alternativa según 
parámetros de proyecto"", In: LARRODE, Emilio & CASTEJON, Luís, , Actas VI 
Congreso de Ingeniería del Transporte, Zaragoza, CIT2004, 2004, pp.1257-1264. 
ISBN 84-609-1360-0. 
• MIRÓ FARRERONS, Joan (2011) Infraestructuras y Servicios Urbanos, Apuntes 
de clase ETOP, ETSCCPB – UPC, 2011 
• RUBIO CALVO, Anabel (2006), Projecte Bàsic d’una Xarxa de Bicicletes al 
Districte de Gràcia, Proyecto Final de Carrera de ETSECCPB, UPC, 2006. 
http://hdl.handle.net/2099.1/3351 
• TRIGUERO, Daniel (2013), Avaluació i projecte bàsic de zones 30 al Districte de 
Les Corts, Treball Final de Carrera de ETSECCPB, UPC, Pendent de publicació. 
 
Pàgines web consultades: 
• BCN.cat (http://www.bcn.cat) i Web de la Bicicleta (http://www.bcn.cat/bicicleta) 
• Bicing (http://www.bicing.cat) 
• Cartobcn (http://w20.bcn.cat/cartobcn) 
• Circula seguro (http://www.circulaseguro.com) 
• Givasa (http://www.givasa.com) 
• Google Maps (http://maps.google.es) 
• TMB (http://www.tmb.cat) 





10.1. Taula Excel dels pendents 
